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Gleiches Recht für Alle. 



Mit aufrichtigem Danke wird jeder Automobilfahier den 
nachstehend zum Atidruck gebrachten ErttsU der l'reussischen 
Ministerien bcgiüssen. Könnte dieser doch formlich einen) 
ruhenden Punkt in der Erscheinungen Flucht verglichen 
werden, gegenüber dem Gesumme und Gebraus«:, zu welchem 
sich aus Urteil und Vorurteil, aus Verstand und l'nverstand, 
Anerkennung und Ablcugnung, aus der Tagest .resse Wahrheit 
und Dichtung und au» allem, was sonst geeignet is», eine 
dunkle, unbestimmte Anschauung zu erzeugen, die öffentliche 
Meinung übet das Automobil wesen vorläufig verdichtet. 

Einen herzhaften Schritt sind wir und mit uns der ge- 
samte Strassenverkehr vorwärts gekommen, wenn — womit 
lici uns ja natürlich gerechnet werden kann — diese Ver- 
ordnung so ausgeführt wird, wie sie gegeben ist. 

Hier ist Klarheit, l'nroreingenonuuhcit und über das 
Tagesgewirr erhabene Kuhc. Rist ai^ den Kr^clmissen dieser 
Verordnung werden die rechlen Grundlagen gewonnen werden 
tür die Erwägung, ob und wie weit das jüngste, aussichlsvolle 
und einst auch vielleicht bedeutendste Glied des öffentlichen 
Strassen-Fahrverkebrs zu hindern und unter Sondergesetze zu 
zwingen, sich aU Notwendigkeit erweist. 



Der KCaigL Prent«. Reichs- und Slaalsanzeiger 
veröffentlicht folgenden Min isteual-Erlas!-: 

.Nachdem Diinmcfar für den Fährverkehr auf öffentlichen 
Wegen in ganz Prcusscn durch Polizeivcroidnungeo einheitlich vor- 
geschrieben ist. rechts auszuweichen and links zu überholen, erachlen 
wir es ffir geboten, dass vun den nachgeordneten Itehörden auf die 
strenge Durchfuhiung dieser Bestimmungen mit Nachdruck Linge- 
wirkt wird. Gleichzeitig wird dafür Sorge zu tilgen sein, dass auch 
die sonst für den Fährverkehr bestehenden polizeilichen Vorschriften 
mit grösserer Sorgfalt grbandhabl werden, als dies bisher ge- 
schehen isl. 

Wie die Kifahtung lehn, pdagaa oamentlHb die Führer der 
Pferdefuhrwerke jenen Bestimmungen nur geringe Beachtung z« 
schenken Bei der Begegnung mit Fuhrwerken weichen sie nicht 
immer nach rechts, sondern nach der besser hcd-stiglen Slrassenseile 
aus. Wenn sie too anderen Fahrzeugen, insbesondere von Kraft- 
wagen, übeihull werden sollen, beichten sie die vom rubrer 
des überholenden Wagens gegebene» Zeichen häutig nicht und 
machen ausserdem nicht immei links, sundern je nach dem Zu- 
stande der Strasse auf der einen oder auf der anderen Seite zum 
Vorbeifahre» l'latz. Sehr oft wird ferner gegen dte Vorschriften 
Verstössen, die verbieien, dass die Lenker von Fahl weisen wahrend 
drr Fahn schlafen oder die Gespanne unbeaufsichtigt auf der Strasse 
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Mahn lassen. Endlich werden die 'Vagen wählend der Dunkelheit 
häutig nicht vorschriftsmässig beleuchtet. Ein grosser Teil der l'n- 
talle im öffentlichen Fährverkehr dürfte lediglich auf eine solche 
tmhl ausreichende Befolgung der polizeilichen Vorschriften zurück- 
zuführen sein, Dies gilt namentlich mit Bezug auf den stetig iu- ' 
nehmenden Verkehr mit Kraftwagen, der (ich nur dann «lau Toll- 
riel.cn kann, wenn die bestehenden Vorschriften von allen auf den 
öffentlichen Wegen verkehrenden Fuhrwerken genau befolgt wcrJen. 

Hierbei machen wir auf Ersuchen des Herrn Krirgsminislcr* 
besoude.s darauf aufmerksam, das* die Bedeutung des Kraflfabi- 
tciiges als militärisches Veikehis- und N'aebiichtenminel stetig zu- 
nimmt, so das9 die Notwendigkeit besieht, den höheren Führern in 
den Manövern mehr als bisher Gelegenheit IM kriegsmässigen Aus- 
nutzung dieses Verkehrsmittels zu geben, Bei den Herbstßbtingen 
der Truppen werden daher iu Zukunft in wachsendem Umfange 
Kraftwagen zur Verwendung gelangen. Es ei scheint geboten, zur 
Verhütung von Unfällen vor Beginn der Ilerbstiibungen die Be- 
völkerung in geeigneter Form hierauf sowie auf die Notwendigkeit 
einer strengen Befolgung der bestehenden Fahrvorschriflen mit dem 
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ausdrücklichen Hinzufügen hinzuweisen, dass gegen alle Verletzungen 
jener Vorschriften unnachsichllicb vorgegangen «erden müsse. 

Eure Eiiellciu ersuchen wir. die nachgeordneten Behörden mit 
entsprechender Weisung zu verseben und et den Polizeieiekuliv- 
beamlen zur Frücht zu machen, gegen jede Ueberlretiiog der Vor- 
schriften unnachsichllicb einzuschreiten. 

Hinsichtlich des Kraftwagenverkebrs bleibt es 
Eurer Exzellent Ermessen überlassen, die geltenden 
Bestimmungen, insbesondere die Vorschriften übet Iii 
Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge und diu Beleuchtung 
des Kennzeichens nach Eintritt der Dunkelheit, insoweit 
ein Bedürfnis hierzu hervorgetreten ist, erneut in Er- 
innerung zu bringen. 

Berlin, den 2H. Juni 

Der Minister Der Minister des Innem. 

der öffentlichen Arbeiten. In Vertretung 

T. Budde v. ßiscbof?*bausen. 

An sämtliche Herren OberpiUsidenten." 



ljremsversuche bei Pferde- und /Motorwagen. 



Heim Krystallpalast in l.nnuVn wurden am 7. Juni a. c. 
vergleichende Haltverst.chc zwischen I'lerdcwagcn und Motor- 
wagen unter I ei ; von I lernt S. F. F.dge angestellt, die den 
Zweck halten, die Attslaufstreckc zu bestimmen, auf der pferde- 
bespanote Wagen und Autmnnhile unter gleichen Bedingungen 
zum Halten gebracht werden können. Während der Fahrt von 
genau bestimmter und gemessener gleicher Schnelligkeit mussten 
die Wagcnlcnkcr auf ein unerwartet gegebenes Signal bin 
so schnell als möglich ihre Fahr/.euue zum Stehen bringen. 

Die i. 
der Strasse war den 
Motorwagen eher un- 
günstig und fürtlic Pferd e- 
fabr/euge geeigneter. 

1. Versuch: Ein 
Hi FS. Kgl. Packelpost- 
mwbirwagen gegen einen 
zweispaltigen schwelen 
Ijst wagen: beide mit 
Tonnen (engl.) Last. 
Hei einer t'.cscbwindig 
keit \'>n 12 km p. St. 
konnte das Automobil 
auf 2,44 Dl, der l'ferde- 
lAgtwagea auf 8,53 m an- 
gehalten werden. 

2". Versuch: Kin 3<l FS. h Zyl -Napier-Aulomobil gegen 
einen Einspänner- Brouglun. (i'nupe-t haUc s. Fig.) Hei einer 
Geschwindigkeit von 16 km p. St. konnte das Automobil 
auf 8,08 m, das lirougham aul 16.15 tu anhalten. Her Führer 
des Motorwagens halte indessen das Signal einen Augenblick 
übersehen, weshalb dieser Versuch wiederholt wurde und 
folgendes Ergebnis zeigte. Bei einer Geschwindigkeit von 21 km 
p. St. hielt dasselbe Automobil auf 3,05 m, das Brougham 
am 14,48 m an, wie beistehende Figur veranschaulicht. 

3. Versuch. Ein IM l'S. Mercedcs-Auhunnbil gegen einen 
I .iii-pannei -Landauer. Hei einer t'.eschwindigkcit von 25 km p. St 




stoppte das Automobil auf 5,49 rn, der Landauer auf 
13.05 m. 

4. Versuch . Ein 15 FS. -4 Zyl -I>ion- Automobil gegen 
ein länspänner-llansoni'Cab. Bei einer Geschwind gkeit von 
14 km p. St. hielt das Atitutnobil auf 3,50 m, das Hansom- 
Cab auf 7,47 m 

.">, Versuch: Ein 15 l'S. l'ion- Automobil gegen einen 
Fletscherwagen. Bei einer Geschwindigkeit von 22 km p St 
stand das Automobil auf 2,82 m, der Fleisrhcrwagcn aut 

15,37 .... 

6. Versuch: Ein 
15 FS. Napier-Aulomobil 
gegen einen Fleischer- 
wagen. Bei einer Ge- 
schwindigkeit von 22 km 
p. St. konnte das Auto- 
mobi I auf 4,35 m. der 
Fleischer wagen auf 
11,71 in halten 

7. Versuch: Ein 
70 l'S. Napior-Heim-Au- 
tomobil gegen einen Tra- 
ber-Sulky. Hei einer Ge- 
schwindigkeit von 29 km 
p. St. kam das Kettn- 
Aulomobil auf 7.40 m. 

der I raber-Sulky auf 10,67 m zum Halfen und bei einer fie- 
schwindigkeit von 32 km p. St. konnte das Kenn - Aulomobil 
aul 8.08 m. der Trabcr-Sulkv aul 13,26 in zum Halten ge- 
bracht werden. 

Bei dem letzten Versuch ist in Betracht zu ziehen, dass 
das Kenn - Automobil mit ca. 1038 kg plus 2 Fcrsooen- 
Gc wicht gegenüber ca. '15 kg plus I Fahrer- Gewicht des 
Traber-Sulky infolge seines bedeutenden Mehrgewichts und der 
daraus res 1 . liierenden grosseren Massenbeharrung und Fliehkralt 
sich erbeblich im Nachteile befindet, was auch in dem etwas 
längeren Bremsweg des Kenn-Aulonml iU zum Ausdruck kommt. 
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Probefahrten mit Schwenks Wagen mit Vorderrad-Antrieb. 



Bei den meisten bisher üblichen Motorwagenkonstriiklionen 
«irkt der motorische ADtricl> durch ein veränderliches l'ebcr- 
sctzurrgsgelricbe auf ilie lliatcrräder, so dass <lie Wagcnlast 
vermittelst der beiden Hinterräder gewissermassen .geschoben* 
wird. Hierdurch tritt u. a. besonders heim Anfahren ::nj aul 
Steigungen in den Rahmcnlängsträgern eine gewisse Be- 
anspruchung aui Druck resp. Hiegung ein, was sich heim ruck- 
weisen Anlahren, J'cim sogenannten „Hocken* des Wagens, 
deutlicher erkennen lässt. 

Heim „Vorderradanliiebwagen" -- • 1 te Franzosen nennen 
e- l'avanl-tiaitt-moleur - treibt die Motorkralt durch ein Vor- 
gelege direkt die Vorderrader an, wir haben es also zum Inlcr- 
schied tuit einem .gezogenen Wagen* zu tun. 

Der durch die treibenden Vorderrader auf den Hoden sich 
äussernde Zug wirkt in der stabilen Gleichgcwh hlsrichtung auf 
die Hinterräder und bietet auch gegen seitliches Schleudern* 
grosseren Widerstand. Ktwa eintretende < Weltbewegungen werden 
also die antreibenden Vorderräder durch den in der beabsich- 
tigte» Fahrtrichtung ausgeübten Zug schneller kontieren, wie 
dies bei Hiuleiradantrieb möglich ist- Hierzu tritt die Tatsache, 



I Schleudern begünstigend, belastet die Federn und Ruder in an- 
nähernd gleicher Weise zu gurislen «Icr Pneumatiks. I 'es- 

I hall' sind l'nenmalikdefekle in geringerem Masse zu erwarten, 
zumal bei der glcichmässigen Belastung auch die geringere 

'■ Neigung zum Schleudern günstig wirkt, Ferner wird das .Gegcn- 
stcuem" der Vorderräder wirksamer, und beim plötzlichen l'lalzcn 
e ines Vordcrradrcifcns ist die Gefahr der Steucrlosigkcit cr- 
hrblich abgeschwächt. 

I'eber die konstruktive Anordnung von Schwenke's 
,\ orderiad- Atdnehwagens* haben wir in llefl 7, 19'C>, Seite \7Z\ 
bereit» Näheres gebracht und vciw eisen auch auf die daselbst 
abgebildeten Zeichnungen. 

W ie die hier beistehende Figur I zeigt, hat der „Vnrder- 
rad-Anlriebwagen* eine reichliche Phactoti-karos.scrie. die viel- 
leicht noch etwas leichter hätte ausfallen dürfen; der 2 zyl. 
• | uers tchendc Motor von 10 ]'S. ist ein I.atigsamläutcr von 
sürt I 'mdrehungen und ist eine der allgemeinen 2 Zvl.-Motor- 
lvf.cn; diese ist durch irgend einen Motor beliebigen 1 'rsprunges 
zu ersetzen, also keine besondere lür den Vorderradantrieb 
wesentliche Konstruktion. 




ritt- l 



dass blockierte Vorderräder auf schlüpfriger Strasse geradeaus 
weitergehen, während gebremste Hinterräder die finden! er- 
halten, in seitlicher Richtung zu gleiten. Reim tdeiten der Räder 
spielt naturlich auch die itelastung eine Rolle. Die Verleitung 
des Wagengewichtes ist bisher in der* meisten 1 allen vorn 1 :1 
und hinten des Totalgewichtes. 

Wiegcprolien mit dem Schwenkeschen „Vorderrad- 
antriebwagen" ergaben nun folgende Ccwichtsvcrteiliing 
Hei einem Hrtriebsgewicht 
von kg vom 

4- l.'tl) kgjnnten 
- JOIC i_kg 

dazu .100 kg Belastung von 4 Personen 

ergeben sich 1 UO kg Gesamtgewicht 
Die Gewichtsverteilung bei besetztem Wagen war dann 
vorn <j"i<i kg 
hinten oliO kg 
Summa Kilo kg 
l>iesc günstige Gewichtsv erteihmg. die den Schwer punkt 
lies Wagens last in die Mitte legt, wahrend bei den meisten 
Konstruktionen der Schwerpunkt weiter hinten liegt. da< 



Hie 'juerslelluog des Motors bietet gewisse V orteile, so 
z. It. eine gedrungene Anordnung des Gelriebeblocks ohne Kin- 
wirkung der ('hassisverbiegurigeu. Weitere liuzciheiten des 
Motors sind; zwanglaulig gesteuerte Ventile, \M> nun Hub, 
1 10 mm Bohrung. Der W.isserrdhrenkühlei K auch Fig. <> Hell 7, 
1 00f>, Seite 17">) fassl '_'3 Liter Kuhlwasser, befindet sich aus Gc- 
wichtsi ücksichten hinter der Motoranlage, vor dem Schallbreit 
und beruht, ohne Pumpe arbeitend, auf dem Thenuosyphou- 
sy. stem. Den vorderen Abschluss der Haube bildet ein einen 
Kühler vorstellendes Gittcrblccb. Die Oclung des Motors und 
dreigängigen Getriebes geschieht durch einen unter dem Druck 
der Abgase arbeitenden ' telapparat automatisch, doch gaben bei 
den Fahrten die kleinen Troplgl.isrohte des Apparates durch 
Itruch häufiger Anlass zu Störungen, da die Oelung dann tast 
ausschliesslich durch eine vorhandene I lat.dpmr.pe besorgt werden 
musste. Die Zündung be lebt aus einer Induktorspule und 
Akkumulator mit Früh- >nd Spätzündung nud als Zündkerzen 
wunle ein neues Musler pn-bieit, bei dein durch eine ab- 
schliessende sehr dünne Platiuplatte im unteren Lndc der Kerze 
eine kleine Zurnlk, immer gebildet wird, aus der der Zündstift 
dun 1» eine Üeffmmg in der den Abschluss bildenden Platte 
herausiagl. Die Zündfunken springen zwischen dem «arid der 
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nur den Bruchteil eines Millimeters Marken Platinplatte und 
dem zentralen verstellbaren Znndstift über; aus der Zündkammer 
heraus wird gewissermassen ein Schusskanal gebildet, ilcssen an 
dem Kand der sich stark erbittenden Platinplatte vorüberstreichende 
Stichflamme etwaige Russhüdung zur Verbrennung bringen soll, 
so dass die Funken Hachen immer korrekte Zündungen geben. 

Per Vergaser ist ein verbessertes Panbard-System mit 
automatischer Rohrschieber-Luftregulierung und befindet sich 
zwischen Zylinder und Röhrcnkübler. 

Der Benzinhchältcr von Mt Liter Inhalt liegt unter dem 
Fahrersitz und reicht für ca. 401» km Fahrtstrecke aus. 

Die Steuerung wirkt durch eine schräggcrtclltc übliche 
Steuersäule mit Handrad, Gas* und Zündhebelregelung, durch 
Achstchenkelleukung vermittelst eines voroliegenden Trapez- 
geslänges mit Doppelhebeln, ebenfalls wie der Antrieb auf die 
Vorderräder ein. Diese haben wie die Hinterräder 810 X 
Pneumatikbereifung ohne jeden Gleitschutz. Auf die 
Hinterräder greifen zwei kräftig konstruierte Inncnbackenbremsen 
an, bei deren Gewicht für die hiesigen, immerhin ebenen 
Terrainverbältnisse wobl noch erheblich gespart werden konnte. 
Als Vorzug ist hier anzuführen, dass der LcnkzapfenmittclpunUt 
in die Kadcbeuc fällt, wodurch erreicht wird, dass der durch 
die bisherigen Achsstumrncl gebildete Stosshehctarm gleich Null 
wird. Die Hebelanordnung besteht aus zwei üblichen Fuss- 
pedalen für Kupplung und Bremse, zwei reebtsscitlichen Hand- 
hebeln für die Vordcrräderbrcnisen und für die Kulisscnsteucrung 
des Getriebes. 

Die Antriebsanordnung ist kurz skizziert folgende: die 
rechtsseitlich am Chassis gelagerte qucrliegende Kurbelwelle 
führt in ihrer Längsrichtung verlängert auf der anderen inneren 
Seile das Schwungrad mit der lederbelegten Konuskupplung. 
Aul derselben Welle, die auf dem linken Chassisträger gelagert 
ist, während ein umschlicssendes Gehäuse den Druck auftängt, 
bewegt sich das Zahnräderscbubvorgelege für drei Geschwindig- 
keiten hin und her und stellt sich je nach der Schaltung im 
Eingriff mit den drei Zahnrädern des Getriebes. Diese sind auf 
die mit Differential versehene eigentliche Antriebsgelenkwetle 
montiert und übertragen den motorischen Antrieb durch zwei 
Kardan -Kreuzgelenke auf die Vorderräder, wie wir es bei 
de Dion an den Hinterrädern bereits ähnlich kennen. 

Die Aufhängung des Getriebegehäuses am Chassis rorn, 
besonders aber die Anbringung der Rückwärtsfahrt im untersten 
Teil, bedingen eine Achsenuntertührung und eine nach vorn ge- 
kröpfte Acbseokonstruktion, deren Festigkeit jedoch ausser Frage 
stehen dürfte, da Achsen auf Torsion beansprucht doppelt so hohe 
Festigkeit wie auf Biegung besitzen. Her technisch interessanteste 
Teil, sozusagen «der Kardinalpunkt 1 ', um den sich alles dreht und 
der wobl auch konstruktiv die meisten Schwierigkeiten invol- 
vierte, sind die „Kugelachskopfe*, von denen wir hier eine 
erläuternde Abbildung einschalten. Fig. 2. 

I >icsc Kugclachsköpfc sind so konstruiert, dass sie einer- 
seits im Innern die Kardangabel des Antriebs aufnehmen, 
andererseits aber auch dir Lenkausschläge der gesteuerten 
Vorderräder in genügender Weise ermöglichen und damit durch 
eine kulissenartige Parallelführung das Kippen der Vorderräder 
verhindern. Ihr Herstellungsmaterial ist Stahlguss, der auf der 
Drehbank weiter bearbeitet wird. I »urch direkte Abfangung 
aller Kräfte ist ihre Wirkungsweise charakterisiert. Nachdem 
anfängliche Konstruklionsvcrsuchc die vorhandenen Schwierig- 
keiten in komplizierterer Weise zu beseitigen suchten, ergab 



dann die Bearbeitung im I-aufe dreier Jahre die jetzt gewonnene 
relativ einfache Losung. 

Die Schwierigkeit des Problems des Vorderradantriebes 
liegt einmal in der Ausführung einer logischen Anordnung des 
MotorangritTes, in der räumlich gedrängten l'ntcrbringung von 
Motor, Kupplung und Getriebe, ferner in der Komplikation des 
gleichzeitigen F.inwirkcns der Steuerung auf die antreibenden 
Vorderräder und drittens in der richtigen Aufhängung der 
Motor- und Getriebeanlage. Für den modernen Techniker ge- 
hört die Lösung dieser Aufgabe indessen zu dem Erreichbaren, 
das dann in seiner Einfachheit des Antriebes sogar die Ver- 
wirklichung eines technischen Ideals — sit venia verbo — darstellt. 

L'eber die „Vorteile des direkten Acbsantriebes" sei 
kurz noch Herr Ingenieur Hans Windhoff zitiert, der sich 
in Heft '.'2, 1902, Seite 462 dieser Zeitschrift folgendermassen 
äussert : 

.1. einfache und übersichtliche Anordnung, welche uner- 
reicht dasteht; 

2. geräuschloser Gang des Triebwerkes, welcher dadurch 
erreicht ist, dass vermöge der eigenartigen Konstruktion und 
Anordnung der l'ebertragungszahnrädcr diese sehr klein gehalten 
werden können. Hierdurch bleibt die Zabngcschwindigkeit in 
niedrigen Grenzen und wird ein geräuschloser Gang der Zahn- 
räder ermöglicht; 




Hg, 2. 

3. der Nutzeffekt des Triebwerkes ist so günstig, wie ein 
solcher bis jetzt noch nicht von einer anderen Konstruktion 
auch nur annähernd erreicht wurde. Ein guter Nutzeffekt 
gewährleistet aber im Triebwerk einen geringen Benzin- 
verbrauch; 

4. die Montage und Demontage ist sehr einfach und lässt 
sieb sehr schnell bewerkstelligen; 

5. Erschütterungen des Motors übertragen sich weniger 
auf die Insassen des Wagens, weil zwischen Motor und Wagen- 
kasten die Federung liegt.* 

Auf die historische Entwicklung des Vorderrad- Antriebs 
sowie die Prioritälsfrage des ersten deutschen Vorderradantrieb- 
wagens werden wir späterhin noch näher eingehen. 

Nachdem wir uns nun mit der Eigenart der Konstruktion 
etwas vertraut gemacht, gehen wir zu unserem eigentlichen 
Thema: „Der Vorderradantrieliwagcn in praxi" über. 

Die ausgeführte Probefahrt, mit welcher der Wagen seinen 
lOOOten Kilometer ablegte, ging von Berlin aus am Sonntag früh, 
den 18. Juni, der mit seinem düsteren Regenhimmel die Auspizien 
grauester Theorie für die Fahrt vorausdeutete. 

l'm 7 1 "hr war die Startzeit angesetzt, aber der Heil 
Vi4 l'hr herniederträufelnde Regen sollte erst etwas nachlassen, 
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welchen Gefallen uns Jupiter pluvius aber durchaus nicht tat, 
sondern in vollen Strömen während des ganzen Tages mit 
kleiner l'ausc weilcrgoss. Offizielle Abfahrt, durch Platzen 
eiues Glairohres des Druckolapparales noch verzögert, erfolgte 
um II 1 hr 4."> Min. 

Hie schüchternen Verbuche, anfänglich hei der absoluten 
Offenheit de« Wasens mit einem Schirm gegen das himm- 
lische Nass anzukämpfen, wurden bald eingestellt. Der Asphalt 
in den Strassen war oas> und «;i:hlijj>rrin, und die sich an- 
schliessende Chaussee im Grunewald litt auch nicht gerade 
an Mangel von Feuchtigkeit. In Beelitzhof wurde der erste 
Halt gemacht — unfreiwilltgerweise, obwohl wir, eingedenk 
der wie ein Damoklesschwert über uns hängenden Strafmandate, 
in sehr langsamem Tempo fuhren, musslen wir in einer engen 
Kurve durch einen uns entgegenkommen den breitspurigen Land- 
wagen gezwungen, plötzlich im tiefen, aufgeweichten l.chmwcg 
anhalten, weil der Motor mit dem Wagen zum Stillstand ab- 
gebremst worden war. 

Diese Gelegenheit wurde benutzt, um in die Maschine 
l.inbli. k zu nehmen, den Vergaser etwas zu verstellen und 
dann wurde der Motor mit der au der rechten Seite befind- 
lichen Andrehkurbel wieder angedreht. »ei verschiedenen 
Steigungen bewies der Wagen auch seine „Steigungsfabigkeit". 
Mit der mittleren Geschwindigkeit ist u.a. eine gemessene Steiguag 
von ."• */„ mit 2f> km per Stunde genommen worden, was bei 
81 OX'K) Pneumatiks und 1 :(> l ebcrsclzung einen mechanischen 
Wirkungsgrad von 83 % ergibt. 

Zum eigenen Gebrauch unserer Touristenfabrer sei hier 
eine praktische Methode zur Feststellung des Getriebenutzeffekts 
durch Bergfahrt erwähnt, welche allerdings eine genaue Kenntnis 
der Steigung in Prozenten voraussetzt. Da man sich auf die 
Angaben in Karten, ausser den Generalstabskarten, über 
Steigungen wenig verlassen kann, wird man eine Kontrolle durch 
"i m wassergefüllten Gummischlauchs mit zwei Wassersland- 
gläsern an den Enden gegel»cncnfalls ausüben müssen. 

Angenommen, man habe eine Steigung von 5 "/o v °r s - c h> 
so sind .">% des Wagengewichts an Zugkraft für die Hebung 
notwendig, t. H. für 1«J»0 kg sind öd kg anzusetzen, und 2."> kg 
sind stets als F-rfahrmigswert für horizontale Fortbewegung, die 
doch auch bergauf vorhanden ist, zuzuschlagen. 

Daher haben wir ohne weiteres die eine Seite der 
Gleichung, die sogenannte Wagenleistung: 

» -f •>:. kg W X I.-' < X m per Sek. Geschwindigkeit. 

2". 

tn unserem falle sind es bei 2f» km = { ft = ca. 7 m. 

Die ganze Formel lautet also auf Sckmkg- Wagenleistutig: 

'5 "/.. 1.3 X 7 



1,3 X 



9,1 PS 



>la 7."> nikg per Sek - 1 l"S. sind, 

Dieses in Vergleich zur Motorleistung gesetzt, ergibt 
den Wirkungsgrad des Getriebes, wenn man den Motor 
in guter ■ »rdnung hat und ihn bei Hergfahrt eben nur ohne 
Drosselung mit der Tourenzahl hinauf laufen lassen kann, welche 
seiner itrcmsleistung entspricht. 1 >ie Kontrolle der Tourenzahl 
an Hand der eingeschaltet gewesenen UeherscUung und des 
am Wagen vorhandenen I ebersetzungsgetriebes ist daher un- 
entbehrlich. Unsere heutigen nenzinmotoren haben nämlich 
unterhalb der normalen Tourenzahl entsprechend geringere, 
oberhalb der normalen Tourenzahl keineswegs böheie Leistungen 
in den Pferdestärken. 



Hei unserem Beispiel hat der Argusmotor bei ft'ifl Touren 
eine Leistung von II bis eventl. 12 PS., darüber hinaus fällt 
bis 1 100 Touren die Leistung ein wenig herunter, um dann bei 
höheren Tourenzahlen stark zu sinken. Daher seien 11 PS 
angenommen, denn die Tourenzahl des Motors ist bei 25 km 
Wagengeschwindigkeit 1100 nach folgender Rechnung: Kad- 
durchmesser SIO mm ergibt H10X -'»,"> m Radumfang; 
7 m per Sek. Geschwindigkeit zu erzielen, muss ein Umfang 

von 2,"> m gerade ' — 2.S I mdrehungen per Sek. machen oder 
.,;> 

2.8 X 00 — 1'* Umdrehungen per Min. Da eine L'ebcrsetzung 
von I ; t> zwischen Triebrad und Motor eingeschaltet ist, macht 
der Motor o X 1*-^ ~= 100S Touren, also erheblich über seine 
günstigste Normalleistung. 

L»as Verhältnis der Wagcnlcistung zur Motorleistung er- 
gibt den Nutzeffekt, hier,— = 83% 

Mit dem Zugmesser angestellte Versuche haben ührigens 
als llrgebnis gezeitigt, dass auf ebener guter Cbausse mir 25 kg 
Zugkraft pro 1,2 t Gewicht nötig waren, also ein überraschend 
leichter Lauf des Wagens nebst Getriebe im Neuzustand schon 
vorhanden ist. 

Pudelnass wurde um 2 Uhr Brandenburg erreicht. 
Nachdem gegen die äussere Feuchtigkeit auch das Innere etwas 
befeuchtet und das körperliche Wohl durch Speise und Trank 
gestärkt worden war, wurde der Wagen etwas geölt und weiter 
ging es auf der rcgcnaufgewcichtcn Chaussee. Interessant war 
zu beobachten, wie entgegenkommende Automobile beim Seit- 
wärtsausweieben etwas schleuderten, was sich auch an den Rad- 
spuren deutlich erkennen Hess, wahrend der , Vorderradantrieb- 
wagen" beim Ausbiegeti gleichmässig spurte. 

Wie sehr es beim Automobilisten darauf ankommt, dass 
er ein mechanisch fein geschultes Ohr bcsilzt. das ja der 
einzige Gradmesser für das richtige Funktionieren seines viel-' 
gliedrigen Betriebsapparates ist, wird wohl jeder praktische 
Fahrer schon ein«ehen gelernt haben; sind doch die meisten 
Teile der Maschine während der Fahrt dem Auge nicht sicht- 
bar, unter der Haube etc, verborgen. Da muss eine genaue 
Kenntnis des Mechanismus in Verbindung mit gutem t.eh.ir 
die etwaigen Fehler und Störungen der einzelnen arbeitenden 
Organe herausfühlen. 

Für uns machte sich bald ein gewisses klopfendes Geräusch 
bemerkbar, das zuerst auf .Klopfen des Motors* diagnostiziert 
wurde, was aber nach weiterem Beobachten während der Fahrt 
auf zwei verloren gegangene TScfcstigungsbolzcn des Querträgers 
des Motors zurückzuführen war. Mit dem Einziehen neuer 
Holzen wurde wegen starker Belästigung durch grüne Wald- 
flicgen längere Zeit, wohl ca. a ; t Stunden, verloren. 

Beim Anhalten des Wagens ohne Bremsung machte sich 
übrigens nach Knikuppeln des Motors ein auffallend langes 
Auslaufen des Wagens bemerkbar. Weitere Auslaufversucbc 
und Berechnungen sollen noch vorgenommen werden. Auch 
beim Schieben des Wagens ging derselbe leicht, was an sich 
schon aof geringere Reihungswidet stände schliessen lässt. 

Der unwiderlegliche Veidacht von Feuchtigkeit, den wir 
aus dem kontinuierlich gespendeten himmlischen Nass bis auf 
die Haut hindurch spürten, wurde nun durch ein plötzlich ein- 
setzendes uns entgegenkommendes i lagelun weiter dcruiassen 
verstärkt, dass unsere Automohiltährt eher einer Wasserfahrt zu 
gleichen anfing. Der Vergaser arbeitete jedoch regelmässig 
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trotz Her relativ feuchten Regenluft, weiter, und der Motor zog 
gut durch, so das* stellenweise eine Maximalgescbwindigkeit 
von 40 km pro Stunde erreicht wurde. Hinter Genthin hatten 
wir den hundertsten Kilometer von Berlin aus auf dieser Fahrt 
hinter uns, und eine halbe Stunde Aufhören des Regens ver- 
anlasste uns, eine pbolographische Aufnahme zu machen, die 
in Alibildung wiedergegeben ist. Fig. 3. 

Haid wurde dann Burg und um 7 Uhr unser Ziel Magdeburg 
erreicht. Unter immerbin erschwerenden Umständen wurde diese 
Prüfungsfahrt durchgeführt, die eine eigentliche Betriebsstörung 
des .Vorderrad- Antriebs" trotz der aufgeweichten Strassen und 
des überallbin spritzenden Schmutzes nicht aufzuweisen hatte. 

I 'ic gefahrenen Zeiten leim in folgender Tabelle angeführt: 
Hinfa brt 
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Sa. j | 4% 2-/, 

Hei der Hinfahrt betrug also das I »urchschniUsfahrtcmpo 
31,6 km Std , hei der Rückfahrt 3.'.,3 km Std. Diese Werte 
dürften sonst bei einem Kl — 12 BS. Motor und lii2okg Wagen- 
gewicht im allgemeinen nicht erreicht werden. 

Die Berechnung des Benzinverbrauches ergab 1 kg Benzin 
auf 9 km. 

In Magdeburg wurde dann der Vorderradantrieb gelegent- 
lich der Gcn.-Versammlung des Vereins deutscher Ingenieure 
daselbst u. a. Herrn Geh. Rcg.-Rat Prof. von Borries Tor- 
gclnlirt und von auch Herrn Prof. W. Buhle einer eingehenden 
Prüfung unterzogen. Beistehende Abbildung zeigt Herrn Geh. 
Rat Ton Borries im Wagen. Fig. 4 

Der Konstrukteur hat nach dem Frgcbnis dieser Fahrt 
Veranlagung, mit seinem Werke vorläufig zufrieden zu sein. 
Kleinere Mängel der Erstausführung werden bei der weiteren 
Fabrikation vermieden und hier und da Abänderungen in der 
Dimensionierung der einzelnen Teile an der Hand der zurück- 
liegenden Frfahrungen bewirkt werden können. Die Fahrt fand 
unter recht schwierigen Umständen statt. Man hat mit einer 
vcrhältntMiü'-siL' starken Inanspruchnahme des Wagens danach 
zu reebnen ; aber es bat sich in der Konstruktion nach unseren 



Beobachtungen nichts ergeben, was eine zu kurze I-ebcnsJaucr 
oder übermässige Reparatur-Bedürftigkeit befürchten liessc Die 
für ein Schlussurtcil notwendigen Prüfungen sind weder mit 
dieser Fahrt noch mit den zurückgelegten 10<X) km erschöpft. 
Aber gegeoüber den grossen Schwierigkeilen des Problems des 




Fig. 3. 

mechanischen Vorderradantriebes muss Schwenke* Wagen als 
ein grosser F.rfolg bezeichnet werden. Er hat die praktische 
Ausführbarkeit erwiesen. Die festgestellten Fahrtergebnisc 
müssen sogar als hervorragend gute anerkannt werden. 

Ist nichts 
*u konstatieren, 
was Veranlassung 
bieten könnte, den 
Schwenkcschen 
Vorderradantrieb 
fallen zu lassen, 

so liegt VeiulM' 
sung vor, lief 
Sache liesondeie 
Beachtung un I 
Inicrcsse zu wid- 
roen, damit c 
dem Konstruk- 
teur bei seinen 
weiteren Arbeiten 

gelingt, sein 
System in dem 
Mafse zu vervoll- 
kommnen, wie es 
der praktische 

Wert der Sache erfordert und verdient. Ks erscheint 
die Annahme berechtigt, dass beispielsweise, um nur eins 
herauszugreifen, der Vorderradantrieb für den Stadtverkehr, 
z. B. für Droschken, sowie auch besonders für den billigen 
«Kleinen Wagen*, dem jetzt angewandten Hinterradantrieb 
schon allein wegen des Fortfalles des Moments des Schleudems 
sehr überlegen sein würde. Und des weiteren verspricht sich 
der Konstrukteur gerade in dieser Beziehung bedeutende 
weitere Vorteile von der erhöhten Vereinfachung des 
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ganzen Antriebsapp.ir.itr>-, von der grosseren Zugkraft des Motors 
und der damit gegebenen Möglichkeit der Anwendung kleinerer 
Motoren Darüber hinaus treten ja dann die zu erwartenden 
Vorteile für den Antrieb von I .astwagen und in weiterer Per- 
spektive erscheint die Verwirklichung des Problems des 
mechanischen V iert ädetantriebes. 

Wir mochten nicht unterlassen, hier schliesslich noch 
einen Ausblick in die Zukunft anzuführen, deu Herr Zi\. -Ingenieur 
M. R. Zechlin gelegentlich des vom Dipl.-logeiiieni Freiherr 
von Low iui M. M. V. gehaltenen Vortrags') über .Slciatung 

•) S. Hcfl 0, 1905. S. 150. 



der Automobilen" in der Diskussion über die Kinfübruog des 
.Vorderradantriebes" öffentlich aussprach: .Kr sei üheriteugt, 
dass in wenigen Jahren dieser Vorderradantrieb allgemein dureü- 
geführt sein wird * 

Wer, wie wir, seit langen Jan reu das energische, flcissige 
un<l opfer volle Streben Sclnvenkes kennt, wird von Herzen 
wünschen, dass die Fr Wartungen, die er au die gewonnene 
Losung der Aufgabe, die er sich gestellt halte, knüpft, und nach 
den jetzt dargelatien Resultaten zu knüpfen durchaus berechtigt 
erscheint, voll in l-rfüllung geben mochten. 



Resultate der Motorboot-Wettfahrten am 29. und 30. Juni 1905 in Kiel. 
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Miilurboal-Reiralla am 341. Juni 1905. 
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Versuche über den Nutzeffekt der Kugellager. 



Nachdem jetzt die weitaus grossie \nz.ahl aller Automobil- 
fahrzeuge mit Kugellagern ausgerüstet wird, kann man wohl 
sagen, das? .liest! Anordnung zur allgemeinen Annabtue gelingt 
ist, wenn ihre Einführung sich auch nicht so widerspruchslos 
rollzogen hat, wie man wohl meinen konnte. Theoretisch 
hatte man schon lange von der Uebcrlcgrnhcü der Kugel- und 
Rollenlager gesprochen, deren Zweck es ist, die Reibung 
zwischen Achsschenkel und Radbucbse zu vermindern; aber 
erst 1876 versah eine amerikanische BwcnhahagCjellsdllfl ihre 
Schnell/ugslokomoliven mit diesen Lagen». Sie erzielte damit 
einen durchschlagenden Erfolg, der die Eioführuog der Kugel- 
lager auf vielen anderen Eisenbahn- und Tramlinten zur 
Holge hatte. 

Als nun aber später einige Konstrukteure die Neuerung 
auch auf die automobilen Fahrzeuge übertragen wollten, wurde 




Fig. i u. 4. K.igrll- S er der 1, Kategorie, beiführen müsste. 1 >a*s 

dies.tr Einwand nicht 



unberechtigt war, hat sich oft genug gezeigt; ein besonder- 
schwerer Fall dieser Art ist in lieft 22, VXY.i dieser Zeitschrift 
besprochen worden, dort hatte die Zertrümmerung einer oder 
mehrerer Kugeln eines zweireihigen Ligers die Achse derartig 
durchgerieben, dass dieselbe mitten in der Fallt! brach. 

Indessen toll hier nicht von dem Werte der Kugellager 
nach dieser Richtung hin die Rede sein, es «ollen hier vielmehr 
die Resultate einer Reihe von I 'ntetsuchungen über den Nutz- 
effekt von Kugellagern mitgeteilt werden, die Herr Gcgauff, 
Ingenieur der elsassischen Gesellschaft für mechanische Kon- 
struktionen, nach einer besonderen Methode ausführte. Diese 
Resultate sind jedenfalls als eine wertvolle Hcreicherung der 
Kenntnisse bezüglich der Geschwindigkeiten, der Wellen- und 
Kugeldurchmesser, der Form der Kugelrinnen usw. anzusehen 
und werden bei der richtigen Kalkulation eines Kugellagers in 
Rechnung zu ziehen sein. Herr GegaulT hielt über seine Er- 
mittelungen in der Industriellen Gesellschaft in Mülhausen einen 
Vortrag, dessen hauptsachlichen Inhalt wir nach übereinstim- 



menden Berichten franzosischer Fachzeitschriften hier wieder- 
geben. 

Herr Gegauft sagt, bevor er auf die I 'ntersuchungen ein- 
geht, dass es in seht günstigen Fallen möglich sei, durch Kugel- 
lager die durch die Reibung verbrauchte Krattmcngc bis auf 
weniger als -I derjenigen herabzusetzen, welche ein gewöhn- 
liches, gut geschmiertes Bronzelager absorbiert. 

l'er Vortragende wollte direkt die Tendenz, das IV- 
slrebeo, messen, welche das I-ager besitzt, sich mit der Wi lle 
zu drehen, oder anders ausgedrückt, er wollte das Moment 
direkt messen, welches bei frerbeweglicbem Lager hinreicht, die 
Mitnahme desselben durch die Welle zu verhindern. Dies 
Moment ist natürlich gleich .lein Moment der Reibuni;, «eiche 
an der l"crijdierie der Welle aultritt; beide Momente sind aber 
mit entgegengesetzten Vorzeichen zu versehen Der Mess- 
apparat war fol- 



gendermassen ein- 
gerichtet: Auf ei- 
ner Welle (Fig. 1 1 
ist eine lueilc Leei- 
»cbeibe A mittel« 
Kugeln freibeweg- 
lich, ein möglichst 




dünnes Stahlband f - „ K „ KC .| ijKer ^ 2 . Kalc K n,ie. 
// geht über die 




Fig. 7 ii. 6. Abnulinag der Lager infolge Gleitens der Kugeln 



Lecrscheilie und tiägt auf bcid.cn S. iten gleich (cbwCIC Gewichte. 
Durch eine geringe Mehl Mästung |> desjenigen Gewichte*, 
welches infolge der Mitnahme der Scheibe durch die Welle 
in die Höhe zu gehen -liebt, wird das Gleichgewicht aufrecht 
erhalten. Das Keibungsmoment ist also gleich I* . R , wobei I' 
das llelastucgsgewicht und K den Radius der Welle !*dcutet, 
und die pro Umdrehung absorbierte Kraft T (Iravail) 
2 . 3,1416 . P. R. Der Versuch wird nach beiden Richtungen 
ausgeführt und aus beiden Resultaten das Mittel genommen. 
Die Welle ist genau auf dcnsellteu Durehmcv-er abgedreht, den 
der innere Tangential kreis des Kugclkranzes zeigt. Für starke 
Belastungen wurde der in Fig. 2 dargestellte Apparat ver- 
wendet,! dessen Wirkung aus der Figur ersichtlich ist. Durch 
Wiederholung der Versuche bei verschiedenen Geschwindig- 
keiten, Durchmessern, Belastungen usw. ist GegaulT zu folgenden 
Ergebnissen gelangt: 

1. Kugellager mit zwei Berührungspunkten 
Diese Type (Fig. .'i und -4), wo jede Kugel in einem gegebenen 
Moment nur zwei sich diametral entgegenstehende Berührungs- 
punkte aufweist, gibt die besten Resultate; der Absorptions- 
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koeffizient kann bii auf 0,15% herabgesetzt werden. Das 
Profil in Fig. 3 mit zwei konkaven Rinnen hält uic Kugeln 
besser in derselben Verükalcbcne, als das Profil in Hiß. 4, wo eine 
der Rinnen gradlinig ist. Die Entfernung zwischen den beiden 
Kugelkränzen kann ohne jeden Nachteil beliebig gewählt 




Fig. 9 o. 10. Kugellager der 3. K»l«i:on<!- * 



2. Kugellager mit drei Berührungspunkten Hier 
(Fig, 5 und 6) hat jede Kugel in der einen Rinne zwei, in der 
anderen einen Berührungspunkt. Der Nutzeffekt ist infolge des 
Gleitens, das sich dem Rollen zugesellt, merklich geringer. 
Das geht aus der Betrachtung der Fig. 7 hervor, wo in BB, 
und DD' die übrigens sehr kleinen Kontaktflächen der Kugel 
und der Rinne angezeigt sind. Da die Rotation nur um 

eine Achse stattfinden 
kann, die die Ver- 
bindungslinie der bei- 
den geometrischen 
Kontaktpunkte AA' 
darstellt, so werden 
die anderen 1 'unkte 
der Kontaktflächen 
zwischen BB und 
DD, einer Reibung 
ausgesetzt sein , und 
diese Reibung wird 
tu'ri€*m«~f um so grosser sein 
t*~ ' müssen, je weiter die 
Kontaktpunkte Ton A 
und A, entfernt sind, 

(.. — am grössten also in 

B und B und auch 
in D und D>. Die 
Kugeln sind aber ge- 
wöhnlich härter als 
die Lager, infolge- 
dessen werden sich 
erstere in letztere ein- 
schleifcn, wie es 
Fig. 8 veranschaulicht. 
Die Reibung und da- 
^ mit der Krallverbrauch 
|- durch das Lager er- 
reicht dann, alle an- 
deren Verhältnisse als 
gleich vorausgesetzt, 
Maximum. Im 



J - 



I« 
I 



I 



e am 



Fig. 11. 



9,1 9» «# 9 t 9.1 9r 9t 99 I Ii 
Mffrr "i J*9v*i*rn 

Diagramm de« Krafrverhr»uches der 

allgemeinen wird man 
sagen können, dass bei dieser Anordnung der Kraltverhtauch 
zwischen dem Zwei- bis Vierfachen des Verlustes bei der ersten 
Type schwankt. 

4. Kugellager mit vier Berührungspunkten. Es 
sind zwei Fälle zu unteisrheideii. Wenn, wie in Fig. 9, die 
vier Berührungspunkte symmetrisch liegen und symmetrisch ar- 
beiten, die beiden Konusse, welche die Rinnen bilden, also 
denselben Winkel bilden, dann wird der Kraftvcrlust, je nach 
der Neigung und der Abnutzung der Rinnen, das Vier- bis 
Zehnfache derjenigen bei der ersten Type betragen. Wenn 
aber, wie in Fig. 10, die Knntaktpunklc nicht symmetrisch ar- 
beiten, weil die Neigung der Flächen, die die Rinnen bilden, 
nicht dieselbe ist, so dass die Verbindungslinien der vier Be- 



rührungspunkte A A .-/" A' nicht ein Ouadrat oder Rechteck, 
sondern ein schiefwinkliges Viereck bilden, so rnuss natürlich 
die Rotation um die Achse AA ein kompliziertes Gleiten eines 
der Punkte At zur Folge haben. 1 ladurch kann eine so be- 
deutende Reibung entstehen, dan der Nutzeffekt nicht grösser 
als bei einem gewöhnlichen Lager ist, 

Einfluss des Durchmessers der Kugeln. 
Aus den Untersuchungen geht bestimmt hervor, dass 
einem gegebenen Durchmesser der Welle, den wir mit D be- 
zeichnen wollen, ein bestimmtet bester Kugeblurcbmessei ent- 
spricht, für den Gcgautf die Formel vorschlägt: 

d iKugcidurchmesscr in mm) = , -f- 2. 

Einfluss der Geschwindigkeit. 
Die Fig. 11 gibt die in dieser Beziehung gemachten Be- 
obachtungen wieder und zeigt die bei jeder Tyt>e mit den ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten entstandenen Kraftvcrlustc. Ist 
die Reibung am Anlang der Bewegung überwunden, und hat 
die Tangtnlialgcschwindigkeit 0,Ml) m oder 0,40 m in der Se- 
kunde überschritten, su bleibt dann der Einfluss der Ge- 
schwindigkeit ungefähr gleich Null. 

Es ist aber zu tiemerken, dass bei sehr grossen Ge- 
schwindigkeiten die Zentrifugalkraft die Kugeln fest auf die 
äussere Wand der Rinne drückt und dadurch die Reibung be- 
deutend vergrossert. Das kann so weil gehen, dass die Kugeln 
der Rotation 
der Welle 
nicht mehr 
folgen kön- 
nen, sondern 
einlach um 
sie berum- 
gleiten. wo- 
durch natür- 
lich eiue be- 
trächtliche 

Abnutzung hervorgerufen wird, und die Reibung ist dann 
ähnlich der bei einem gewöhnlichen Lager. 

In diesem Falle kann man mit Vorteil die Anzahl der 
Kugelt) verringern, die dann durch einen Ring a (Fig. 12) in 
bestimmtem Abstände voneinander gehalten werden. Der Ring 
hat Löcher, in denen die Kugeln sich frei bewegen. Der Ein- 
fluss der Zentrifugalkraft wird hierbei in demselben Verhältnis 
wie die Anzahl der Kugeln vermindert.*) 

Einlluss des Schmicrens. 

Ein Kugellager verzehrt kaum mehr Kialt, wenn es 
trocken, als wenn es geschmiert ist, weil die kleinen Berührungs- 
flächen dem Oel zu wenig Angriffspunkte für ein längeres 
Verweilen zwischen ihnen bieten. Trotzdem muss aber Oel 
gebraucht werden, weil es den Staub, der sich im Lager sam- 
melt, absorbieren und aus den Rinnen entfernen soll, um der 
schnellen Abnutzung letzlerer vorzubeugen. Aus den Beob- 
achtungen ergibt sich, dass die gegenseitige Reibung der Kugeln 
wenig zu bedeuten hat, weil die Schmierung den Nutzeffekt 
des Lagers nicht vergmssert. 

Höchstbelastung eines Kugellagers. 

Es ist einleuchtend, dass bei einer Belastung der Kugeln 
über eine bestimmte Grenze hinaus die Zunahme der Abnutzung 




Fig. 12. Kugel- 1-igir 
mit getrennten Kugeln. 



Fig. 18. Vier reibiges 
_ Kugellager. 
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schnell wächst, und das*, je ^"iser -lie U.eschwindigkeit ist, 
die Belastung der Kuweiti eine um si> rjerinccre *ein muss. 
Uegautl hat dafür folgende euipiiisL-be Formel aufgestellt 
(" (V + 0,5 m) - 20. C ist der Quotient: t 'a-samtbelaslung divi- 



| diert durch den Wcllendurchmcsscr in Zentimetern; V ist die 
peripherische Wellengfschwindißkeit in Metersekunden. 

hie folgende Tabelle, die uach dieser Formet berechnet 

I ist. nibt unmittelbar für die verschiedenen Geschwindigkeiten 
uti'l Wellcu- und Kuneldurchracsser die entsprechenden Ilöcbst- 
liclaslunyen für die (Gesamtheit eine? Kuj;clkranzcs. 

Uni nicht diese hier angegebenen Belastungen zu über- 
-.chreiten, wird man gut tun, die Zahl der Kugelreihen n<">ti|;en- 
falls zu vermehren und 7. Ii. ein vierreihiges Kugellager an- 
wenden, wie es in Fig llt angegeben ist. Der Konus A sitzt 
fest ;tuf der Welle, der I »orif.clkonus // ist leerlaufend; und 
der Konus C, aufgeschraubt und mit der Kontermutter D ver- 
sehen, dient zur Kcgulicrung des Ganzen, so dass weder Spiel- 
raum noch Reibung entstehen kann. Die Kinnen sind genau 
zentriert. Mine derartige Anordnung kann für schwer belastete 
Atitnmohiliädcr, die mit grosser Geschwindigkeit laufen, vor- 
teilhaft sein. 



Vorläufiges Programm für die Deutsche Aitto- 
mobilwoche in München vom 10.-17. August 1005. 

Herkomer-Konkurrenz, Hleichrü der- Kennen. Kennen Her 
Molorzweiräder und VI. Jahres versa mrol img des Deutschen 
Automobil -Verbau des. 
Donnerstag, den 10 August. 
8 1 /, Ubi ahends Begi Itssung sabond in Jeu Räumen des Künstlei- 

hauses. 

Freitag, den tl. August. 
Von 9 5 Uhr: Oeffcntlicbc Ausstellung Her an der Heikomcr- 
Konkurrenr beteiligten Fahrzeuge in lteissbjitbs Automobilhalle. Kobl- 
■Iraasc 2 iSchönbeits-Koukurienz. (EiriUiU: Mk. 1,— .*) 

Abends: Bergfest in Reichel (l'.zlrazüge am 11. Abend» und .im 
12. morgens von Mönchen nach Koche',), 

Suonabeod. den 12. August. 
Von 10 — 5 Uhr: Bergrcnncn auf den Kesselbcrg 

I. Kennen der Molorzweiräder. veranstaltet von der Derschen 
Mcloiiadfabrcr- Vereinigung lAnfaug 10 Uhr.) 

II. Schnelligkeita-Prüfung der an der llerkomez-Konkurrenz be- 
teiligten Touren-Antomobile. veranstaltet vom II. A. C. und 1> A. C, 
(Anfang II Uhr.) 

JH. Bleiebr6dei-Rennen. offen fi'u Motorfahr zeuge aller Uiudct 
bis zu dem Gewicht von 1000 kg. vciaiuil.illi.-t vom D. A. C. und Ii. 
A. C. (Anfang 3'/, Chr.) 

Die Kennen beginnen hinter Kochel auf der Kessclbergwaine 
beim Kilometerstein 65 (Start) und endigen auf dem Berggiplel mu 
Kilometerstein 72. (Sammelpunkt der Wagen, die das Kenneu beendigt 
haben, in Urfeld am Walcbeniee ) 

Die Kcssclbergttrasse ist für die Dauer Hei Kennen für jeglichen 
Verkehr gespem. 

Abends S'/j Uhr: Festabend des Sthuauferl-Clubs im Hackn- 

Keller. 

Sonntag, den 13 August 
Von II 5 Uhr: Kennen auf der Forslcmieder-Strasse iiu Forsieu- 
nedcr-Park. 

1. Kenuen der Molorzweitäder, veranstaltet vun der [>. M.-V. 
(Anfang 11 Uhr.) 

II .SchoclligkeitsprAfung der an der Herkoritcr-KoDkutrcnz l*c> 
teiligten Aniumobile vetaiistallet vom B. A-C. und 1>. A ,-r\ (Anfang 
12 flu ) 

III. Bleichif.der-Kennen, offen für Motorfahrzeuge aller Länder 
bi» ro dem Gewicht von 1«>00 kg, veranstaltet vom D, A.-C. und II A -!' 
(Anfang 3 1 /, Ubr.) 

Die Rennen beginnen heim Oberdill am Kilomelcisleiu 17 und 
erdigen beim Kilometerstein 11. 

Am Ziel auf beiden Seiten der Stras.sc sind Tribunen. Kestau 
rationen etc. errichtet. 



•• Mit K ji«d<T B A-C. on.l P A-C efhatlrn k««i Voraci. ilurt M l- 
ctiadtlajl« im Soki«Ufi»i a>t H A-*'. itloul Vin |iUi*uallae, Mu.mH.ir im.h- 1 
Frflikait£a t<lr die AtListelluac tiAil IDj die Keoa^ii lia Kütsteorleder l'aik. Ar. >!cn 
Kaiieo werden keine Freika'i-:i> aucc<|;ebrn. 

All« Aalt»» b«,<Sirlich der H«ih«Su»i; »>.o l.luatilctDn »lad . Ilcrin 
tlirektor J.K»afm»»n. MDoclion, M 0 Ii Mir *< sc 21. Vati !\ Tele(>hon 
•u i>ihleii Ei enip£chlr sie» m Aabetracht Jfr N.cbl,»^ oa:i, W. J h.-.„r. S cn 
«yXtciIcui l.i^ ; im 1 AuftiM »i-i. rrnl (eraanten Her.». VntuW« »«»«. 



Die I'aikslra«sc bleibt wahteud dei Kennen fiir den Verkehr 
gesi bliijsen Der Zutiiti durch die l'arklor« i»t nur gegen Vorzeigung 
der Finlrilt.t. und Trihüncnkarte gestattet. Die Zufahrt der Wagen zu 
den Trihfinen gebt Uber NoiirieH, wahrend sämllichc anderen Tore fflr 
den Warenverkehr ven 11 — "• I T br gesperrt bleiben. Automobile 
i künuen bii zu dem Heginn der Kennen die Znfalirl durch du l'arktor 
; lwirn tloterdill nehmen. Klkkfahrt narh .Schlw» der Kennen ober die 
l'aikstnsse. 

Kinuiltskartc für den Park kostet I Mk. Numerierte Platze auf 
, der gt'geu Sonuo und Regen geM-hiluten Tribüne 12 Mk. Der Wagen- 
! platz aiiKserhalti de* l'ntrrdilüorei iHrlindel sich auf der rechten Seile 
von der Stadt ans, der Sammelplatz für Automobile auf der linken. 
Wugen und Automobile, welche sich wählend der Kennen im Park 
aufhallen, auf den hierzu bestimmten Sammelplätzen in der Nähe der 
Tribüne, haben eine Wagenkarte zu 10 Mk. zu Innen. 

Sämtliche Fintriltxkarten sind im Vorveikauf zu bezieben durch 
das Sekretariat des H. A -C und D. A.-C. 

Abends 6 Uhr Zwaugloxe gesellige Zusammenkunft im Kichard 
Wagner-Saal de» Hotels .Bivensrher Hof. ISckanntgabc der Resultate 
des BleirlirSdcr-Kcnnens. 

Montag, den 14. August. 
FlOh >;J> Chi Start der an der Herkomer-Konknrrenz beteiligten 
Tourenwagen an der l.and»berger»tras>.e. kl.usenmeisc in der Art. dass 
die starken Wagen zuerst, die schwachen nileiil abgelassen weiden. 
Touicnfahit von München nach Hadcu-Itmlen. 

Dienstag, den 15. August. 
TourcDfahit von Baden nach N'drnbeig. 

Mittwoch, den 1 <i August 
Tourenfahrl vod Nürnbeig nach München. 

Ziel auf der Freisinger Umdstiuse (heim Groisw-irl in Schwa- 
bing). Eintrellen der Konkurrenten zwischen '.' und h IThr. 

Abend« 8 1 ,, fihr : Bepif.s»ungs-Abi nH des Deutschen Automobil- 
verbände?, Näheres wird noch bekannt gegeben. 

Donnerstag', den 17 August. 

VI. Dciitscbcr Atilomobiliag. Um 9 Uhr Sitzung der Delegierten 
des D. A. V. im Sitzungssaal des Magistials (N'eues Kalbausl. 

Um 11 Uhr: Sechste Jaliretre^ammlung des Deutschen Aulo- 
mntii!verl>ani!c<, im gios«en Saale de» alten Rathauses. 

Um 4 Uhr Koiso durch die Stadl nach Schloss Nynitihenbuig 
km Einen .lor l'iutekloicii des D. A V. und B. A.C. Aufstellung der 
Wagen Kohtiliasse 2. :iuf dem Platz an der Heissljarth sehen Ilallc- 

Die an der Ilcrkomer-Konkurrcnz beteiligten Wigcn sind 
dekoriert 

Abends * Uhr: Festmahl im Hotel „Vier Jahreszeiten* (Preis 
des Couverts mit Wem 25 Mk.). Verteilung der Ehrenpreise nnd 
Kl iuneruncxschildcr an Hie Sieker der llerkomer-Konkurrenz- 
TageKordoung des VI. Automob i I -Tag c s am 17. August, 
vormittags 11',, Chr. im giusseu Saale des Rathauses. 

1. Oflnielle Rekannigaiie iterkesullale der Ifcrknmer-KoDkuirenz. 

2. (reAclihfi^V-ericlii und Krrirht über Hie am 17. August gehabte 
Sitzung des Verl>anHB-Aii5schiiS4cs. 

3. Voiluge. 

4. \'eiacliiedcnes. 

D.is Pi.isiduim. 

gez. Vieior Herzog von Katihui. 
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Von der Internationalen Automobil-Ausstellung 1905 in fjerlin. 



X. Weiteres über Vollgummi 

Inn- Lehm he 

Wir haben bereits in der letzten Nummer, gelegentlich 
der Hesprecbung des von Struck konstruierten Stöckicht'schen 
Reifens gesehen, welche hervorragende Bedeutung die feste 
Stahleinlage mit ihren schwalbcnschwanzförmigcn Nuten und 
dem Ilartgummiübcrzug besitzt, und begegnen dieser daher auch 
noch bei anderen Konstruktionen. Zahlreiche kostspielige Ver- 
suche, die mit den Lastwagen und namentlich mit den immer 
mehr in Aufnahme kommenden Motor-Omnibussen vorgenommen 
wurden und noch heule vorgenommen werden, lehren, dass für 
schwere Lasten die früher übliche Einfelgung der Keifen mit 
Stoffeinlage, wie sie heute noch die General Rubber Co. auf 
den deutschen Markt bringen will, absolut unbrauchbar ist. Hin 
solcher Keifen wird schon in einigen Tagen, wie Proben gezeigt 
haben, infolge der Beanspruchung durch die Wagentast und die 
Strasscndccke vollständig demoliert und führt dadurch unver- 
meidlich Achsen- und Federbrüche herbei. 

Es ist daher die kräftige Stahleinlage nicht allein aus 
technischen, sondern auch aus praktischen Gründen eine absolute 
Notwendigkeit. Ihre Verwendung ist aber auch nur dann möglich, 
wenn das Rad mit einer besonders konstruierten Felge versehen 



reifen für Motorlastwagen.*) 

c k-Fricd«Ma. 

struktion von Wilhelm Struck vorführt, wollen wir heute zu- 
nächst den Reifen der Firma B. Polack in Willershausen i. Th., 
der ebenfalls von Struck konstruiert wurde, einer Besprechung 
unterziehen. Dieser Reifen hat die weiteste Verbreitung ge- 
funden, weil er zunächst keine Konkurrenz hatte. Wie aus der 
Fig. 14 hervorgeht, ist die innere Hinrichtung ungefähr dieselbe 
wie bei Stöckicht, nur mit dem Unterschiede, dass die Ilart- 
gummiauflage nicht schwalbcnschwanzförmig ausgedreht ist, 
sonach also nur die chemische Verbindung zwischen Hartgummi 
und Weicbgummi vorhanden ist. Wir sehen hier wieder die 
teilbare Felge (Polack-Slruck), deren abnehmbarer Ring ein 
Ganzes bildet (bei dem Keifen von l'etcr ist dieser King be- 
kanntlich aufgeschnitten und wird durch eine Spannschraube 
zusammengezogen) und gewissermassen als Bajonettverscbluss 
ausgebildet ist. Die Fig. 15 zeigt uns die ausgezeichnete 
Einrichtung von 
Felge und Ring, 
wolici wir gleich- 
zeitig wieder aut 
den in der Felge 



...WefchgummJ 



nbwhmburcr 

Ring 



Felge 




Fit-. 14. 

ist, die sehr sauber ausgelührt sein muss und dementsprechend* 
Kosten verursacht. Die Ausgaben für Felge und Einlage sind 
jedoch nur Anschaffungskosten, denn die Einlage kann immer 
wieder benutzt werden, und nur das abgefahrene Gummi stellt 
das verbrauchte Material dar. 

Damit man aber erkennen kann, welch ungeheure Lasten 
mitunter zu transportieren sind, sei bemerkt, dass Doppclrcifcn 
von einer Breite von .'!'.' cm und für eine Tragkraft von 6000 kg 
also 120 Zentner, Nutzlast, durchaus nicht mit zu den Selten- 
heiten gehören. Wie schon erwähnt, verwendet man heute nur 
noch für schwere leisten breite und niedrige Profile, damit 
erstens der I »ruck auf das qcm Gummi nicht zu hoch wird, 
und zweitens durch den Seitendruck, wenn der Wagen einmal 
ins Rutschen kommen sollte, das Gummi nicht einfach von der 
Felge bezw. der Einlage heruntergerissen werden kann, eine Mög- 
lichkeit, die sich durch Erhöhung des Profils immer mehr steigert. 

Während der in letzter Nummer in Fig. 8 — 13 dargestellte 
Reifen der A.-G. Stöckicht in Frankfurt a. M. die neueste Kim- 



*) Autihliessem] uii Heft 12 Seilt- 241. 



Fig. 15. Fig. 16. 

eingelassenen Oucrkcil. der den Reifen bezw. die Einlage am 
Wandern verhindert, aufmerksam machen. 

Die Felge besitzt einen Rand, bestehend aus mehreren 
Ansätzen, von welchen jeder für sieb als Keilfläche ausgebildet 
ist, während der King gerade verlaufende Ansätze besitzt. Man 
kann also den Ring auf die Felge setzen und durch Drehen 
desselben eine Druckwirkung in axialer Richtung ausüben. 
Der Gummireifen wird nun auf die Felge gebracht, fest ab- 
getrieben und durch den Ring, der mittels eines Hebels fest- 
gedreht wird, befestigt (Fig. 16). Das fertige Rad ist in der 
Fig. 17 abgebildet. l'm den Ring vor dem Zurückdrehen zu 
schützen, genügt das Festziehen durch eine Mutterschraube. 

Dieser Reifen wird unter der Bezeichnung Type A geführt, 
und er unterscheidet sich von der Typ* B, die neuerdings 
fabriziert wird, dadurch, dass hei letzterer die Einlage ohne 
seillichen Ansatz ist, wogegen die Felge wieder einen seitlichen 
Ansatz erhalten hat. Als eine Verbesserung des Struck'schen 
Patents No. 15204? kann man diese Konstruktion nicht an- 
sprechen, denn der seitliche Felgenrand erschwert das Abbringen 
des abgelaufenen Reifens. Die Fabrik will sich durch dieselbe 
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lizenzfrei machen und tauscht tlailurch ohne Zweifel einen 
Nachteil ein, der allerdings wettgemacht wertlen soll durch einen 
billigeren Preis gegenüber der Type A. 

In voriger Nummer habe ich speziell auf die grossen 
Vorzüge der einfachen, glatt durchgehenden Felge hingewiesen, 
die bei Stöckicht m>ch darin bemerkbar wird, dass man den 
Keifen von derselben Seite auf-, und bei der Demontage über 
•lic ganze Felgenbreite treiben kann, wobei Prellschlägc auf das 
Gummi iusgeschlosscnsind, weil der Rand der Hinlage hervorsieht. 

Eine andere Keifenkonstrukliou zeigt die Fig. IN, nach 
D. R. P. 117 497 von Franz Clouth, Gummiwarenfabrik in 
Köln-Nippes. Hier sehen wir wieder eine Felge mit ziemlich 
hohen f lanschen; es handelt sich um keifen für niedrige Be- 
lastung. Das Cummi ist innen hohl und enthalt eine Anzahl 
keilförmiger Segmente, die durch eine Schraube nach unten 



Die Continental Caoutchouc A Gutta-Pei cba- 
Conipagnie in Hannover hatte auf der Ausstellung an Voll- 
reifen nur die bereits beschriebenen „Kelly'*-Reifen für kleine 
Lasten und den sogenannten „Firestonc'-Rcifcn für schwere 
Lasten. Eine vorzügliche Gummiqualität liefert die Firma 
Asbest- und Gummiwerke Alfred Calmon A.-G. in Ham- 
burg. Diese Firma liefert den p Fircstonc"-Rcifcn unter der 
Marke r Kapid" für jede Beanspruchung, während sie für 
s-hwerc Lasten auch ein anderes System anwendet. Zunächst 
! möge das „Fircstonc"-Prinzip erklärt werden. Das Gummi wird 
I in der l-'oim hergestellt und auf einer besonderen Maschine an 
seinci Sohle mit einer Anzahl von Querdrähten versehen, die 
durch das Gummi hindurchgepresst werden. Der so zubereitete 
Keilen wird dann mit grosser Gewalt auf die Felge gesprengt. 
I »ie f lanschen dieser Felge sind, wie aus der Fig. 21 hervor- 





Fi». 21. 



gezogen werden und dadurch den Keifen festhalten und an 
seiner Basis auseinander drücken. Hierdurch wird derselbe 
fe»t zwischen den Flanschen gehalten. Fig. 19 zeigt einen 
Reifen derselben Firma, der durch wechselständig in den 
Flanschen angeordnete Stifte gehalten wird. Diese Stifte greifen 
in Metallscheiben, die mit dem Gummi durch Vulkanisation ver- 
bunden sind, und verhüten somit das Wandern desselben. Das 
dritte Clouthscbc System zeigt uns einen Reifen mit abnehm- 
baren Felgenllanschcn. Die beiden Flanschen (Fig. 20 1 sind als 
Kingc ausgebildet und werden, wie ersichtlich, durch Schrauben 
rechts und links an den Seilen der Holzfelge befestigt. Diese 
Flanschen sind ebenfalls mit nach innen vorstehenden Stiften iN'iet- 
kopfeiu versehen, welche sich in das Gummi drucken und 
den Keifen am Wandern verhindern. Die Anordnung dieser 
l-'lanschcnringe ermöglicht, wie aus der Figur zu ersehen ist. 
eine leichte Montage und Demontage. Die zulässige Belastung 
wird für die grösste Nummer mit 3000 kg pro Rad angegeben. 




KiR. 22. 

geht, schräg gestellt, *o dass sich zwischen Gummi und Flansch 
etwas Zwischenraum bildet. Dieser Zwischenraum wird durch 
zwei Kinge aus Stahldraht, die geschweisst sind und einen 
kleineren Durchmesser haben, als wie die Flanschen, ausgefüllt. 
Das Aufbringen der Ringe geschieht durch eine maschinelle 
Vorrichtung, da eine sehr grosse Kraft dazu notwendig ist. Sic 
pressen dabei itas Gummi zur Seite und legen sich vollkommen 
lest auf die im Gummi enthaltenen «^uerdtähte 

Line andere Konstruktion fertigt Calmon speziell für die 
Daimler- Werke, für Omnibusse und Lastwagen. Der Keifen 
unterscheidet sich insofern von den vorher beschriebenen mit 
Einlage und Felge, weil hier Finlage und Felge kombinicit 
sind. Wie wir aus der Fig. 22 entnehmen können, ist die Felge 
mit Schwalbenscbwanznuten versehen; in diese und auf die 
Felge ist eine Schicht Hartgummi gebracht, mit welchem dann 
das Weichgummi verbunden wird. Bei der Montage wird dann 
die Eisenfclgc durch hydraulischen 1 iruck autgeweitet und über 
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die Ilolzfelgc lies Rades gedrückt, wobei eine besondere Ue- 
festigunu in Fortfall ki.mmt. 

Interessant sind einige l>atcn, "die zeigen, wie weit die 
HeaaspruchuDg dieser Vollgummireifen Betrieben werden kann; 
so wird i. B. für eine Lustwagenlypc schwerster Au^fübrun^ 
eine Bereifung verlangt, die einen Gesanilraddruck von 11000 kg 
auszuhallen hat. Die Reifen haben einen Durchmesser von 
860 mm vorn und lOäO mm hinten. Auf jedes Vorderrad 
drücken \~~.M kg und auf jedes Hinterrad 37:>0 kg, die Gcsamt- 
bclastung beträgt also 220 Zlr. Man sieht hieraus, dass es sich 
um Lasten bandelt, die man früher niemals einem Gummireifen 
zur Uefördciung anvertrauen konnte. 

Solche Gummireitcn sind natürlich sehr kostspielig und 
beeintlusseu die Betriebskosten in hohem Xtafse, da jedoch die 
Leistungsfähigkeit und die Betriebssicherheit damit erkauft wird, 
wiegen sich diese Nachteile wieder vollständig auf. &> kostet 
ü H. ein Satz Reifen (4 Stück) für eine Belastung von 2'HJO kg 
ca 1000 M. und für II «Km kg ca. 4000 M. In diesem Falle 
kommen aber nicht 4, sondern 0 Keifen in Präge, nämlich 
2 einfache Vordcrrcifen und 2 doppelte Hinter reifen. Lin so 
rusaniuiengesetzter Hinterreifeu repräsentier! die respektable 
Breite von 320 mm. 

I >ie Frajje, wie lange solche Gummireifen halten, bis sie 
erneuert werden müssen, ist schwer zu beantworten F.inigc 
Fabriken garantieren eine Fahrstrecke von 20 000 km, doch 



machen sfeh schon Garantien von 15 000 km in neuester Zeit 
bemerkbar. ■ Man sieht hieraus, dass sich bereits die Er- 
fahrungen mit rückwirkender Kraft zeigen. Für die Garantie- 
leistung muss schliesslich die Bodciibcschaflcnbcit ausschlag- 
gebend sein, denn es ist ein grosser Unterschied, ob ein Wagen 
nur in der Stadt oder auch über Land, auf Schotter etc. fahren 
muss, hier wird die F.rfahrung noch Grenzen zu ziehen haben. 
Die Garantie wird sehr einfach gehandbaht Angenommen, die 
Kercifung kostet 4000 M„ und es sind 20 000 krn garantiert 
worden, dann kostet das Kilometer 20 Pf. Zeigt es sich min, 
dass die Keifen nur 1SKHJ km ausgebalten haben, dann zahlt 
die betreflende Fabrik die Dilfereui, also 2000 X 20 W. - -»00 M. 
zurück etc. 

Die Firma Caltuo» schlagt bereits den einzig richtigen 
Weg ein, indem sie sich bei der Garantie genau nach der 
Stias-senbescharfcuheit richtet und so z. H. für die Londoner 
Omnibusse, Fabrikat Daimler, eine Leistung von 10 000 Milcs, 
also I6<l"2 km Fahrstreckt garantiert. 

t »biger Aufsatz zeigt, dass man sich bei den Vollgummi- 
reifen fortwährend im Versuchsstadium befindet, denn die An- 
sprüche, die man heute an den schnellen Motorlastverkehr 
stellt, wachsen von Tag zu Tag und sind dadurch steten Ver- 
änderungen unterworfen, denen ilic Gummi-Industrie nach Mög- 
lichkeit Rechnung zu tragen bestrebt ist. 



Uebcr „Koogtruktionsmftjrlkhkeiten fflr Kohlenwasser- , 
stotfmotoren mit wachsendem Drehmoment bal sinkender i 
Tourenzahl* 4 sprach am 24 Juni Herl Civil-Ingenieur Ruhen Cunrad I 
ia der Aulornohiltechuiscbcn i»c Seilschaft. Der Vortrag setzte ( 
ein erheblichere» fachwissenschaMichei. Verständnis voraus und bot 
somit für weitere Kreise kein besonderes Interesse. Au steh aber 
konnte, wie nicht anders zn ciwaneu. Herr Cunrad 6elue Ausführungen 
in umfassender Weise auf die bestehende und zum Teil weit zmück- 
(•reifende Literatur und auf seine Vertrautheit mit den viclfaehcn das 
gleiche Ziel, «renn auch ohne Kr folg. ansuchenden Versuchen und 
Projekten stnticu. die bereits von aodereu Konstrukteuren bekannt 
KCWurdcn sind. 

Herr Cot lad variierte da» Thema in dem Sinne, dass er. von 
der Annahme ausgehend, dass das Ziel als uueiteichbar nicht beoachiet 
»erden köuee, Auoidnungeu in Betracht zog, die iu demselben fnhren 
könnten. Kr beleuchtet die Grundzüge för eine AustütmingsmoglK-hkeit, 

Der Vortrag dehnte »ich trotz gedrängter Zusammenfassung nahe- 
zu zwei Stunden aus und lasst sich der Gedankengang des Herrn 
Vortragenden kut/ etwa so wiedergeben 

Unsere bisherigen nenzin- etc. .Motoren leiden bekanntlich an 
dem Nachteile, dass ihre Kraftleislung mit sinkender Umdrehungszahl 
schnell berabgebt, was besonder» ungfln*tig bei vermehrter Kraft- 
erfurderni*. z. 1!. beim Anfahren und bei Steigungen, ui Erscheinung tritt 

Jeder Motur kann uiiitcls der Gaslültuog regulieit werden, aber 
es soll nun wie bei Dampfmaschine und Klektrcimotor durch den 
eiiltungsgrad auch ein höheres Drehmoment ciiielt werden. 

Dahingehende Konslmklionsveiauclie wurden bereit« verschiedene 
angestellt: Man änderte den Kohlenhub; Prunel versuchte die Koru- 
ptession zu erhöhen; ärboltlcr koDslruierte einen Zweitaktmotor mit 
variabler Füllung. Eiidcliti konstruierte eine gegenseitige Kolbenbub- 
maschiue mit liälanziet , Benz und auch Seiaiue bildeten Zweitaktmotoren 
aus, hei denen diu Vorderseite des Arbeitszylindcrs als Luftpumpe 
funktionierte bei Daimlers Talent wurde Dampf mit 'Jas augauatmt. 

Auf die Ausführung Seraines und den Köhlcrschen Viertakt auf- 
hauend kommt der Vortragende nach eingebenden technischen Er- 
wägungen der pro et contra sprechenden Ginode - und etwaigen Ein- 
wände auf folgende KonstiiiklitMistiiöglichkeil, die ei an der Hand 
einer schematischcn Zeichnung entsprechend erläutert. 

Km I inrylioder-Molor oder Dampfmaschine treibt an eiuei und 
derselben Kurbelwelle eine entsprechend dimensionierte Pumpe an. 



welche das Gasgemisch durch eine Kohrlcilung in einro Gasbehälter 
(reeeiver) pumpt Diese Motorpumpeoanlagc funktioniert als Aggiegat 
zum eigentlichen Anlricbsmoioi, dei als Dieizylindcrniutoi ausgebildet, 
in selber Kurtielacbscnrichlung mit dem Pumpenaggregat aitieitet, aber 
nicht fest, sondern nur zuweilen die beiden Kurbelwellen gekuppelt, um 
bei Bedarf auch bei geringer Tourenzahl ein gewisses Drehmoment aus- 
zuüben. 

Durch Ventilsteuerung gelangt das geeignete Gasgemisch aus 
dem reeeiver zu den drei Arheitizy lindern. 

Durch Fortfall der L'ebeisetzunifsgelriclie imJ der üblichen 
Kupplung, denn zwischen den beiden Kutbelwcllcn des l'rioiäi- und 
Sekundär -Molnra ist eine Kupplung nicht zu entbehren, erhalten wir 
in dieser Molorkombinalion eine gewisse Vereinfachung, die fllr die 
Hetritbssicherbrit günstig sein ollrftc. Deshalb ist nach dei Meinung 
des Herrn Vortiagcodeu diese Anordnung für den betrieb von Schiffen 
und Laslwagcu bcsondeis geeignet. 

Der neue Motor des Herrn Conrad wurde, wie Hctr Civil- 
Ingenieur Schwenke in der Diskussion bemerkte, gewisseimassen einen 
gntausgebildetcu Z«eilakl-Motor mit dem doppelten Maxinial-Dreh- 
moment der heuUgen Vierlaktmntore bei gleichen Gcwichtsvcrhält- 
nisaeo darstellen. 

Ks liegt wohl auf der Hand, dass dieser Gegenstand nicht im 
Kreise der Facbgenosseu in det aogekuüpfteu Diskussion zu e nei 
eisehöufcndeu Beurteilung führen konnte. Es tcteiliglrn sich an der 
Diskussion in wiederholten längeren Ausführungen Herr Obcibauiat 
Klose und weiterhin die Herren Direktor Valentin und Civil-Ingrnieur 
Kob»il Schwenke. Diese Redner Itesscn nicht erkennen, dass sie dem 
Heim Voiiiafendcu in »einen Darlcgimzen überall zustimmten. E> wai 
vielleicht auch, was bei der Kfllle des .Stoffes und der kmzbcnicssriicn 
verfügbaren Zeit erklärlich erscheint, vorliiurig m>ch manches Missvei- 
stäudnis untergelaufen. konnten wir auch nur wie alle Anwesen- 

den dem Vorsitzenden, Herrn Valentin, zustimmen, wenn er ■lein 
Heim Vortragenden aufrichtigen Dank 1 1i r die Behandlung des niter- 
i'ssanten rhemas und für seiueu ilietuiisch Uelllirbrn und von l.n ht- 
bitdern uniksaoi unteistriiztcii Vuiüag ausbrach und daian den Wunsch 
knüpfte, das« in dei Zeitschrift der (icsi-KsclMft Gelegenheit g-boteu 
werden möge zur weiteren Itehaudlting de' Themas seitens iler MiigUeiler. 
Di r ( "madsi tio M<jt. t wütdc nach seiner Auffassung die Funktionen 
de» Vicitakl-Mutoi» aui zutei Mc^toien vi'iteilirn, und er -prach sciuci- 
seits piiimpielle /«eitel ilarau aus, dass hierin ein Vuiteii ta erblicken 
sein imicb:e. 
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Der Dresdener Schmucl<l<orso. 



Ein prächtige« I locluommcrwetler breitete «ich (Iber da« immer | 
Schrine, immer feitfrobc Irresdcn, als in den frühen Nachmittagsstundcn 
un Sonntag, den 2. Juli, diu blumeogeschmücklen Automobilen und 
.Motorräder die vornehmen. landschaftlich reizvollen Strassen belebten, 
die nach dem .Grossen Garten" fuhren. In der Slilbel - Allee 
nahmen, wenn wir recht gezählt haben, 210 Molorwsgen und etwa 
2>K) Motorräder parademässige Aufstellung. Man kann im Itlnmcn- | 
schmuck für Automobilen etwa« leisten und wir hatten oft Gelegenheit, I 
ganz Hervorragende« aut diesem Gebiete iu leben. £* darf nur an die I 





Ulli 1 V- a.-e-. d« Keim Dn«ll,,t 
Haas IK»t«rtch. - flild 3. Ifen 
l Hr. Ilm Mau Diatntck. — t- .1.3 ; 
Vurbrrfabn vor Se. zlajuciai dem 
König IMd 4. Wagen der Gebt. 
MlYwer, u Stowt Herr Bottchsv. — 
llUil b. ilu Harra tu Kar! 

IHeterich im Steterl daBeben Herr 
Dr. >tro»ihein. im Fond twi.lcr 
. i asa — luld • Fiaa tJuektm 
itaoi Dieter ilü. 



prachtvolle AutTahit vor Sr. Kgl. Hoheit dem Prinz- Regenten Luitpold 
vor zwei Jahren in MGnchen erinnert werden. Aber eine solche 
Mannigfaltigkeit und doch gewisse Uebereiostimmung im ganzen, eine 
so reiche Ausstattung im einzelnen bei doch sichtlich systematisch 
vermiedener Uebcrladung und vor allem ein solches Tutalbild von 
Fülle und Schönheit im Rahmen einer so lieblichen landschaft- 
lichen Umgebung, wie es in Dresden geboten wurde, erbebt 
diese Veranstaltung über den Rahmen des Gewohnten und gibt 
derselben das Gepräge des grossen Stils. 

Nachdem Sc. Majestät König Kriedrich 
August mit sichtlich «ich steigerndem 
Interesse das einzelne musternd, die lange 
Reibe der aufgestellten Motor- Fahrzeuge 
abgeschritten hatte, nahm Allerhöchst der- 
selbe in dem Konigszelt, inmitten der an 
der Albrecfatslrai.se aufgestellten Tribüne, 
begleitet von Ihren König). Hoheiten dem 
Kronprinzen, Prinzessin Mathilde und Prinz 
Johann Georg und inmitten der Staats- 
minister und der Vertreter der hohen und 
höchsten Aemtei in Staat und Kommune, 
die Vorbeifahrt entgegen. 

Se. Majest.il der Konig stand persön- 
lich dem Automobilwesen bisher noch fem, 
und der an ihm gewohnte ernste Ausdruck 
trat auch hier zunächst in Krscbeinung. 
Aber man sah und führte, wie Se. Majestät 
immer mehr und mehr wärmeres Interesse 
an der Vorführung nahm, und vielfach 
sah man einen frobleilnehmendcn und 
verbindlichen Zug im Antlitz Sr. Majestät er- 
glänzen, so z. II. als Krau Direktor Friederike 
Dien-iich den Konig mit den Worten 
.Gestatten Euer Majestät mir. im Namen der 
Sächsischen Automobilisten diesen tiniss 
zu Oberbringen und für huldvolles Erscheinen 
su danken'. begr(ls«tc und ein prächtiges 
Itlumenai r angement. ein Automobil dar stellend , 
überreichte. 

Mit einer kurzen, aber spannungsvollen 
und trefflich der Sache entsprechenden An- 
sprache hatte namens der beteiligten Molol- 
udfahrer Herr Dr. med. Kr flg er den König 
huldigend bcgrfissl und Frau Dr. Marg. Krflger 
ein Blumenarrangement, ein Motorrad dar- 
stellend, überreicht. 

Dnler fröhlichen, huldigenden Zurufen 
der Insassen bewegte liefe der lange Zug in 
angemessenen Intervallen an dci Tribüne 
vorbei, und kein Unfall, kein Misston störte 
dieses schöne und — bedeutungsvolle — 
Fest; ein harmonische« Zusammenwirken, 
wie es nirgend« bester und zielbewusster 
als in Sachsen zu glücklichem Gelingen ge- 
stallet werden kann. 

Wir haben geglaubt diesen Aeusser- 
lichkciten ausnahmsweise einen viel breiteren 
Raum widmen zu dürfen, al« uns sonst für 
diesen Zweck HU Vctfllgung steht. 

liii Sachsen und speziell für Dresden, welches so zahlreiche 
Mitglieder ssswZfW Vereins birgt, die von Beginn an mit Emst und 
Ii.' ■■■] '. .fgaben und Zielen desselben widmeten, war es 

ein grosses Fest, dem unsere Mitglieder mit alten Sympathien nahe 
stehen können. 
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Siebten stand mit in erster Reihe an der Wiege de» Aulo- 
molülismus, unsere dortigen Mitglieder haben wacker mit an der 
Xot der Kinderkrankheiten getragen, die allmählich anlangen in 
Vergessenheit iu geraten, und an deren Bekämpfung nach Kräften 
mitgearbeitet. 

Ks darf nur erinnert werden an da* temperamentvolle, tiel- 
bewuiite und unentwegte Eintrclcn unseres Herrn Dr. Karl Diele- 
lich in Schrift und Tat für eine vernünftige Umgrenzung des Auto- 
mobilsports der Henenfahrci and für allgemeines, verständiges, mass- 
vollcs Kahren. Ein immer wachsender Kreis Zustimmender sammelt 
»ich heute, nachdem er manchen Angriff hat über »ich ergehen lassen 
müssen, am ihn. Da ist ferner Herr Willy Pögo, den man wohl ge- 
trosl als den Meiner der deutschen Herr enfahrcr bezeichnen kann. 
Auf diesem Gebiete, wie auf dem der erfolgreichen merkantilen Ver- 
breitung des Motorwagenwesen» in Sachsen sind noch Tide tu nennen. 
Aus dem Kreise der Technik beben wir hervor Namen wie Horch 
in Zwickau, K. Nicke in Coswig. Seydel.t Xa umann in Dresden. 
Auch der mühselig im Dienste der Sache ringenden Leipziger 
Krvstallpalast - Ausstellungen darf an dicsci Stelle gedacht 
werden. 

Sic alle kämpften und litten bisher unter dem Maogel einer ge- 
wissen Anerkennung und Förderung von .oben*. Dan ist jetzt anders 
geworden. Wir hatten in der letiten Zeil wiederbull Veranlassung, 
rühmend des jetziger), verständnisvollen Entgegenkommens der Behörden 
und einer wärmeren Teilnahme der weiteren Bevölkerung tu gedeuken. 
Das haben sich unsere Sachsen im Aoscbluss an das grosse Game er- 
kämpft und das fand seine Krönung in der huldvollen Entgegennahme 



| der Sr. Majestät dem König dargebrachten automobilislischen Ovation, 
deren Udingen hier unsere Glückwünsche gelten. 

Um das Gelingen des Festes dürfen zweifellos die Hemm Direktor 
Hans Dieterich-Helfcnberg und Dr. med. Krüger-Dresden 
nebst deren Gattinnen ein hervorragende» Verdienst in Anspruch nehmen, 
wenn ja auch nicht der hingebenden Unterstützung zahlreicher Kreise 
vergessen werden darf. Dtir Mantel der Erinnerung an diesen erfreu- 
lichen Erfolg für das Sächsische Xlolorwigenwesen mag für rtio Ver- 
anitalter wohl manche» Opfer an Mühe, Zeil, Verdruss und Geld decken, 
über — Ende gut. Alles gut! 

Heir Dr. Karl Dietcrich war diesmal leider an unmittelbarer 
Mitwirkung bei den Vorbereitungen infolge längerer Abwesenheit ver- 
hindert. Wir können an dieser Stelle nicht weiter auf Einzelnes ein- 
gehen und alle hervorheben, die es verdient haben. Di« Vorbereitungen 
wann gtossarlig. das Programm und die geboffenen Anordnungen waren 

' ganz mustcrwflrdig und bewahrten sich auf das beste. Wir bedauern wegen 

j Mangel an Kaum hierauf, wenigstens für den Augenblick, niebt näher 
eingehen zu können. Vielleicht bietet sich später noch Gelegenheit dazu. 

Dresdens Publikum und seine Polizei waren, wie immer bei 
solchen Anlassen dort, teilnehmend und tadellos. 

Gern bitten wir diese kleine, eigentlich etwas aus dem Rahmen 
unserer Zeitschrift fallende Schilderung dieser denkwürdigen Veran- 
staltung weit mehr mit besseren ltildem geschmückt, aber damit siebis 
knapp aus. Die übermässige Hitze des Tages und ungünstige Be- 

I Icuchtiingsverbällnissc haben die Aufnahmen sehr benachteiligt. Einiges, 
einigermassen brauchbares, was wir ergattern konnten, sollte unseren 

' 1-escrn nicht vorenthalten bleiben. 



Für Motorfahrzeuge verbotene Strassen 
in Potsdam. 

Bis jetzt waren in Potsdam folgende Strassen gesperrt: 



1. 



Brandenburger Strasse vom 
Nanener Strasse, 
Die Jäger-Allee zwi* 
Spandauer Strasse, 
die Alleestraaie, 
die Schulstrassc, 
die Bcblcr Strasse. 

die Chaussee nach der Schwancnhrfick 



Toi bis 



Anlagen und der 



fulgende 
1. 



4. 



In der Umgebung Potsdam« sind für Krafllahiicngo uach- 



Verkehrswcge verboten: 
die Chaussee von der Obcliakenstrasse in Potsdam nach 
Eiche, und «war bis zur Einfahrt nach dem Neuen Palais 
(Maulbeer-Allee), 

die Chaussee von der historischen Mühle bis Bornstedt, 
die Chaussee, die durch die neuen Anlagen von der 
Obcliskenslrasse bis zur Jäger-Allee führt, 
die Chaussee von der Wildruirkslatioo in Potsdam bioler 
den Common* am Neuen Palais hemm bis zur Cluussco 
nach Eiche, 

5. die Pfaueuinscl-CbausKce. das ist die run der Glienicker 
Brücke bei Potsdam an der Havel entlang führende 
Chaussee bis zu ihrer Einmünduog in die Berlin— Pots- 
damer Chaussee. 
Die verbotenen Strassen sind durch Plakate bezeichnet. 
Eine »ehr willkommene Einschränkung dieser Verbote Ist 
jetzt insofern eingetreten, als durch Belannliriachang de« Herrn 
Polizei Präsidenten das Verbot dos Befahrens der Brandenburger 
Strasse vom Braidenburger Tor bis zur Nauener Strasse aufgehoben 
worden ist. 



Fahrscheinentziehung. 1-aut Mitteilung des Königlichen 
Polizei-Ptäsuliunis in Berlin ist dem Kraftwagcnfflhrer Wilhelm 
Kiessling, Iiisher l'Tihrcr einer Kraftdroschke, im 28. September 
1XN2 zu t har [Ottenburg geboren, hier Woldcnbergerstrassc 4 wohn- 
haft, durch Verfügung vom 7. Juni d.i., zugestellt am 1 •*, Juni d. J , 
wegen wiederholter Verletzung der ihm als Führer cinc-s Kiafi- 
wdgens obliegenden Verpflichtungen das Füllten solcher Fahizeuge 
auf die Dauer eines Jahres, vom Tage der Zustellung ab gererhnet. 
untersagt und ihm das Beßliiguiigszengnis entzogen worden 
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A ufnahm en ■ 

i.'l 

Berliner Elektromobil-Droschken-*.-©., Berlin. 1. VII. 05 V. 

Fritz Buckardt, Uentier, Charletteabtirg. I- VII O.Y V. 

Conrad Felsing, Fabrikbesitzer. Cbpenick- I- VII. 0.V V. 

Hehn, Geh. Hofbaurit. Berlii. I. VII. «5. V. 

Dr. Casar Heinum, Sanitstsrat. Britnewald. 1. VII. 05. V. 

Carl Hevde, Fabrikbesitzer, ÖrossLichterfelde. 1 VII. 05. V. 

Joseph Jeenicke, Ingenieur und Fabrikbesitzer. Hahn. I. VII. 05 

ErMt Ltdewig, Kaufmann. Berlin. 1. VII. <15. V. 

Erich Reiser, Privatier, Werder a. Havel. 1 VII. 05 V. 

Otto Marckwardt Fuhrherr. Berlin. 1. VII. 05. V. 

Wild. Riol»!*, Fabrikant. Berlin. 1. VII. 05. V. 

Herrn. Schlegel, Kaufmann. Charlotte nburg. I. VII. 05. V. 

Conrad Schulz, Rentier, CharlottBrtwrg. 1. VII. 05. V. 

M. Job. Bcbwartz, Fabrikbesitzer, Berlin. 1. Vit. 05. V. 

Adolf Seifert, Schlossermeister, Zrttett I. 8a. 1 VII 05 V. 

Edmund Sollest, Ingenieur, Sehwerl*. 1 VII. 05 V. 

Mm Treplewitz, Bankier, Graaewald. 1. VII. 05. V. 



Menanxneldiragen : 

werde» bieiait fOr den fall 
die Attt£li«ilt(.ba/t bekannt Kfgeli 



Theodor Berg, Berti». 

Dr. Bretschneider, Privatgelthtter. Wollsgrün 
Mai Degebrodt, Fabiikant, Charlottenburg. 
Adolf Frdhlich, Fabrikant. Westend. 
Alfred Fröhlich, Fabrikant. Westend. 
Gerling, Ingenieur. Schwat>enheim. 
Eugen Gutman«, Baokdirektur. Berlin. 
Albert Harteneek, Gutsbesitzer. Berlin. 
Arnold Heller, lne,<-n<eur. Berlin. 
H. Inhalten, Privatmann. Varel. 
Ernst Pikst, 7.m\U ngenieur. Bat Belletrue. 
Dr. med. H. Schulöe, Stabsarzt, Berlin. 
Dr. Carl Schwind!. Rechtsanwalt. Berlin. 
Ernst Strehl, Fuhrherr. Weissensee. 
Adolf Sultan, Fabrikbesitzer, Berlin. 
„Varta" Akkumulatoren-Ges m. b. II . Berlin. 
Dr. AHred Welff, Arrt, Berlin. 



Li. Voigt. 
Conström. 
Cutixti Gm. 
Lt. Voigt. 
Lt. Voigt. 
Constiüm. 
< .'onslröm. 
Xlir Freund. 
Oiuströro. 
Conström. 
t onstrßm. 
Gosst. 
Coitslr'm 
Constiünt. 
Zet-lilin. 
C(!iisti,',m. 
Cot sli«"iu 



Digitized 



314 



1005. Helt 13 

. : --^ 



Das Oordon Bennett-Rennen 1905. 



Das diesjährige Gordon DcnncH-Rennen, am 5. Juli in der 
Aut-ergnc hat eioen sehr überraschenden und für Deutschland uner- 
freulichen Ausgang genommen. Die von Deutschland und Oesterreich 
gestellten jr drei Mcrc edes wagen sind ganz unterlegen. Die vom Stand- 
[Hinkt des M. M. V bestehende Auffassung von dem Werte der Gotdon- 
Hcunell-Kentien ist au dieser Stelle oft tum Ausdruck gebracht und 
Iwhandclt wurden. Der unglückliche diesmalige Ausgang in, wenn man 
der Veranstaltung einen ernsteren Weit zuschreibt als nur den eines 
vergnüglichen, sportlichen Wtllkamprcs, für die Interessen der deutseben 
Industrie viel tu bedeutend, als dass mau eine Ueuiteiluug nicht zurück- 
halten sollte, bis die tatsächlichen Ursachen für das V erlagen der 
deutschen Wagen in einwandsfreicr Feststellung vorliegen 

Vorläufig beschiankcn wir uns darauf, um weiterbin •laiaut Hcrng 
nebmen zu küuncii. hiei die beteiligten Wagen und die Fahr lergobuisse 
ni registrieren: 



fuhren Jeder aber hatte kiesenaufenuoalte auf der Strecke durch t'm- 
wcchslung von Reifen. Die Folge darun war, dass die Franzosen und 
Italiener ihre Wagen (Gr den wirklichen Kcnulag mit sehr dicken 
Keifen ausriutrlen, aber Irotzdcru mustten auch die französischen und 
italienischen Wagen ihre Keifen umwechseln. .Man kann, Sutten es 
lieb um Continentalreifcn handelt, von eigentlichen I'neiimaTikdefekten 
nicht sprechen, auch ist es absolut unrichlig, dass Jenatzy bei der 
ersten Kunde 1 1 Pncun-.aiikdeicktc gehabt hat. Wie ich Ihnen schon 
vorher sagte, wurde infolge der ausserordentlich schnellen Wagen und 
det schlechten Uodeobeschan'enheit die GunimJderkc der Continental- 
reifen nach ungefähr einer künde bis auf die Einlagen geradezu ab- 
gefeilt, und zwar speziell durch das schnelle Aofahicn und Marke 
Ltrcniscn. Nachfolgendes mag als beweis dienen, wie kolossal das 
Anfuhren auf die Keifen eingewirkt hat. In unserem Depot bei Muren» 
hatten wir ein Holzpodium errichtcl, um die Keifen besser montieren 
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Im allgemeinen tritt hei den sich au den Ausgang knlip 
Frünerungen die Meinung in den Vordergrund, dass .'.ic Schuld an dem 
Mißgeschick auf das Versagen der deulscbcn Pneumatiks zurückzu- 
führen ist. Das mag mehr inler weniger der Fall sein, es soll wie 
gesagt biet von einer lleurteilung vorläufig Abstand grnommt'n werden 
Aber beachtenswert erscheint uns doch die nachstehend wiedergegebene 
Kekundung des Heim Willy Tischbein, der übrigens, wie wir 
auf Grund einer offiziellen Mitteilung soeben erfahren, 
zum Direktor der (\ (*. A G. t o. ernannt worden ist, die 
auch uoseren fasern Dicht vorenthalten werden darf. 

Auf die Frage: 

.Worauf ist es zutückzufiihien. dass sich die deutseben Wagen 
im diesjährigen Gordun-Benneti-Renncn nicht besser plazierten '* 

äusserte sieb Herr Direkior Tischbein dahin' 

In allererster Linie auf die Verwendung ztr leichter Keifen für 
einen detarügen Weg Wie Ihnen wohl schon früher bekannt war. sind 
auf der -Strecke nicht weniger als ca. 700 scharfe Kurven Vor jeder 
Kurve muss scharf gebremst werden. Der Hoden selbst ist ausser- 
ordentlich hart, und als Unterlage sind, soweit ich dies beurteilen 
konnte, granilartige Steine verwendet worden. Durch das häutige Be- 
fahren der Strecke war die Strasse „aufgefahren* und demzufolge* nur 
umso unvorteilhafter Ihr die Pneumatiks Ks war ein Fehler, dass wir 
nicht vorher von allen unseren Fahr ein die Strecke im Kennlempu 
viermal hintereinander abfahren lassen konnten. 

Warum war dies ein Fehler/ 

Wir hatten dadurch über die Beschaffenheit der Strecke und 
deicu Einwirkung auf die Keifen ein ähnliches Bild gewonnen wie die 
Franzosen durch das Aussrbeiduiigsrcnnen. l'nsere Fahrer sagten uns, 
dass unsere gewöhnlichen Tourcnrcifen, die wir auch im Kennen fahren 
liefen, ca. t Runden ausliiclten. Infolgedessen hatten wir uns dazu 
entsi -hlussen, die Reifen für die Wagen nach 2 Kunden auswechseln 
zu lassen Im Kennen selbst »teilte sich heraus, dass dies nicht ge- 
nügte. Die Mercedc*- Wagen waren kolossal schnell und vor allen 
Dingen fulucii sie sehr schnell an. Für solche Verhältnisse waren die 
Keileu zu leicht. Wir waren nicht leichtsinnig in bezug auf die Wahl 
der Keifen, und das« man sich tatsächlich in bezug auf die Slirke der 
zu verwendenden Keifen riesig getauscht hat. beweisen die Uesultate 
de> iranzi'SiscLc-u Ausscheidiinssicuuens. lu diesem halten last aJle 
Fahrer nicht wi-niger als 8 — 10 l'iieuiiialjkdefcUe und viele Fablet 
Keifen .ins Ziel, indem »»• auf der Felge weiter- 



zu kennen. Als der erste Wagen zwecks UmwechuliiDg der Reifen 
ankam, bemcikte ich bei der Abfahrt desselben einen scharfen Geiueh 
nach veihrauuteni Gummi, so dasa ich zuerst glaubte, die Guiurnireifcu 
waten mit Benzin in Herübiuug gekommen und hätten, da viel Publi- 
kum mit brennenden Zigarren herumstand. Feuer gefangen. Ft.t nach 
Abfahrt des Wagens sah ich auf dem Holzpodinm die genauen Ab- 
drücke dei keifen, ja ich kounte sogar bei näherem Hinsehen fest- 
stellen, dass die einzelnen Killen, die in dem Reifen vorbanden waren, 
direkt in d*-; Holz eingebrannt waren. Das liUst mit Sicherheit darauf 
schliessen, dass die Reibung zwischen Gummi und HolzHacbc in dem 
Augenblick eine so starke war. dass sie eine Hilre von weit übez 
100 Grad Celsius erzeugt haben muss. 

Konnten Sie sich denn vorher gegen diese Kvcnlualilätcn nicht 
besser schützen ' 

Gewiss hatten wir das gekonnt, wenn wir die Erfahrungen ge- 
habt hüllen, die wir heute haben. Für uns aber und auch für die 
Merce-deslente war es unmfiglich, diese Krfabrungrn vorher zu sammeln. 
Die Stieckc richtig abgefahren hallen eigentlich nur Jenatzy und Ilaron 
de Caters, Heide waren mit den Resultaten der Mercede-swagen und 
des ContincnUl- Pneumatiks ausscroidentüch zufne-den. Die Wagen 
waren sehr schnell und liefen regelmässig, und von den Keifen glaubten 
sie. dass sie ca. 3 Unarten aushalten würden. Hatten wii. wie die 
Ftauzoseti, vorher die Erfahrungen eines Ausseheidungsreuncns zur 
Verfügung gehabt, daun wären natürlich auch die Vorkehrungen, die 
wir getroffen hätteOj ganz andere gewesen. Vor allen Dingen hätten 
wir die Wagen mit srliwctereu Keilen ausgerüstet Ich will hierbei 
nur noch eiw.'ihnen. dass kein Continental - Pneumatik ge;>latzt ist 
und dass das. was fibei die Kcifendefekic erzählt wird un-i in ver- 
schiedenen Zeitungen steht, absolut nicht den Tatsachen entspricht 
Mit Ausnahme des Herrn liarnu de t aters, der zwei Nageldefeklc hatte, 
hatle keiu einziger Mcrccdesw.igen wuklicLe Keifende fcktc. Nui das 
häutigere einwechseln iei Kerfeu hat den Mercedesfahtnn den Zeit- 
Verlust gebracht. 

Wir haben gehert, das« das Montieren Ibier Keifen länger ge- 
dauert haben soll, als das der fianze-siselieii und italienischen Reifen. 

Auch hierüber kann ich Sie beruhigen. Die Durchschnittszeit, 
die wir zur Muntieiung vun vier Reifen gebraucht hahen, war ca. 
7 Minuten, eine Ixistuiig, die von jedem Fachn;»nne als eine hetvoi- 
ragc-ulc ».eher anctkaniil werden wird. 
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Geschäftliche /Vaitteitangen. 



Deutsche Aatomobilwoche. Für die mehr als '»X> km be- 
tragende Tuutcnfjhit der Heikomcr - Konkiincnr wurden die um- 
fassendsten Vorkehrungen gctrollen. Aua Zweekrriässigkcit'giünden 
wuflcn die Propnsilinnen dahin geändert, «lasi zuerst die Wagen mit 
der giössten und mm Sebluss die mit der kleiniten Pferdekrafl Harten. 
Dadurch wird ein gegenseitige« Vorfahren und die Stauben Iwicklung 
am besten kintenangehalten. Die Betirksämler haben dafür Sorge in 
liagen. da» der Wagenveikehr mährend der Stunden der Toureiifaliil 
nach Möglichkeit beschränkt werde. Jeder Fahrer erhält ein Touren - 
buch mit genauer Wegbeschtcibnng und Anführung aller einzuhaltenden 
Vorschriften. Die einzuschlagenden Wege werden durch Flaggen be- 
zeichnet sein. 

Adler überall an der Spitzel Die Adler-Motorräder haben 
nicht nur bei den letzten grossen Sportsversnslallungcn auf der Laad- 
Strasse beispiellose Siege errungen, sondern auch auf den jüngsten 
Hahnreiinen die schlagendsten Beweise ihrer Leistungsfähigkeit gegeben. 
So ging Philipp Karrer bei den am Sonntag, den 25. Juni, in Karlsruhe 
und am Sonntag, den 2. Juli in. Glessen stattgehabten Hahnrennen auf 
Adler-Motorrad als .Erster" hervor. 

B Zur Lage der Fabrikation von Laternen und Zubehör- 
teilen für Fahrräder uad Automobile herirhtei die Handelskammer 
zu Chemnitz' Der Konsum in Laternen und Zubehörteilen für Fahr- 
räder, Motorräder und Automobile hat eine weitere Steigerung erfahren, 
So dass die Beschäftigung im verflossenen Jahre als gut bezeichnet 
werden kann. Die Preise dagegen haben sich wiederum in absteigen- 
der Richtung bewegt und sind recht wenig befriedigend, l.'nglinstig 
becinllussl wurden sie unter anderem durch die immer noch anhaltende 
erhebliche Steigerung der Preise für Ruhmaterialien, denen die des 
fertigen Produktes Riebt zu folgen vermochten. Im Hinblick auf die 
in nicht allzuferner Zeit sicher in crwaitende Uebcrproduktion im 
eigenen Lande ist die Erhaltung des Exportgeschäftes eine Lebens- 
frage, doch wird dieses durch die seit Jahren beklagten Zoll« höhungen 
und Zollschwierigkeilen, speziell in dem englischen Kolonien, erheblich 
gefährdet, wahrend andererseits der Import infolge der niedrigen 
deutschen Einfuhrzölle die Tilr offen steht. 

Motorwagenstatistik In Frankreich. Einer soeben er- 
schienenen Broschüre der französischen Generaldirektiun der Stenern 
einnehmen wir folgende statistischen Angaben ober die Motorwagen in 
Ftaukieieh. Bis zum Jahre 1901 cifolgte die Besteuerung der Auto- 
mobile wie die eine« gewöhnlichen Wagens, seil 1901 gilt die Pferde- 



kraft des Molors als Grundlage für die Bemessung der Steuer. Luxus- 
atitomnhile unterliegen der vollen Taxe, hei Gcschäftsaulnmnhilen wird 
diese um die Hälfte reduziert. Die Zahl der Luxtifatitoniobile belief 
sich 1904 in Frankreich auf 12 519 mit zitka MSOO Pferdckräften. die 
der Ge-Lchäftsaulamobile auf ISN mit zirka L'StJOO Plerdekräflen. Die 
17 107 Automobile, die 1904 in Frankreich im Verkehr standen (189" 
waren es nur 1672) hatten einen Kaufpreis von zitka 160 Milt. Frcs 
und verursachten eine jährliche Ausgabe von mehr als 100 Mill. Fr es . 
darunter zirka 35 Mill. Frcs. Gebälter für Mechaniker und Chauffeure, 
und zirka 1 MX) 000 Frvs. Stenern- Die Export- und Importziffetn für 
Motorwagen pro 1904 lauten- Export 71 302000 Frcs. (1S99 zitka 
4 000000 Pres.), Import 3 835 000 Frcs. (1899 zirka Mill. Free.), 
demnach eine Diflereoz zugunsten des Exportes von zirka 67 Mill, ii> *. 
Die Gesamtzahl der in Frankreich 1904 erzeugten Automobile befiel 
sich auf 22 000 Stück im Werte von 176 Mill. Frcs Uebcrdics standen 
In Frankreich noch 16 118 Motorräder und l 133 980 Fahrräder im Vor- 
kehr, was für den Fiskus 22« 300 Fit*, plus 6 864 354 Frcs. einbrachte. 

Die Nachfrage nach Betxln's Universal - AutomoDlIbrtlle 
wird täglich grösser, und rindet diese Autchrille infolge ihrer vielen 
Vorzüge immer mehr Eingang beim Publikum, auch in den höchsten 
Kreisen. Sc. Majestät Kaiser Wilhelm IL. sowie Sc. Königliche 
Hoheit der Kronprinz, benutzen dieselbe jetzt bei ihren Automobil- 
fahrten. Auch dicer Tage wurde wieder ein neuer Auftrag für den 
Königlichen Hof darin erteilt. 

Der Parisar Figaro schreibt: .Der Metcedeswagen des Baron 
de Catcrs hatte seine Hinterräder mit .Samson-Gleitschutz" moniirrt auf 
Continental- Pneumatic. Die beiden Samsr n - Protektenrc bewährten 
sich auch bei diesem Kenntempo so vorzüglich, dass die gaoie Sttecke 
ohne Defekt durchfahren wurde, flcrvnrhebenswert und auch sehr be- 
merkt wurde der L'mstand, dass die beiden mit Samson montierten 
Räder nach ihrer Ankunft weniger hriss waren, als die Keifen nbne 
Samson Baron de Caters. hocherfreut von diesem überraschenden 
Erfolg, fasste den für Samson anerkennenden Enlschluss, künftig nie 
mehr Rennen ohn« Samson-l'roiekteure zu absolvieren, 

■basier, der Konstrukteur, äusserte sich folgendermaßen: 

.Ich lürchtele. dass der mit Nieten armierte Lederprotektor bei 
diesen grusren Geschwindigkeiten eine schädliche Temperaturerhöhung 
zur Folge haben würde. Ich rnuss anerkennen, dass ich mich 
geirrt bnbe. da, wie ich sehe, diese Pneus sich in vorzüglichem Zu- 
stand befinden und weniger hriss sind, als alle anderen." 




Adler Fahrradwerke vorm. Heinrich Kleyer, Frankfurt a. M. 



Virle k»"»cli>*r Auifridiniingro. 
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L»nr«rerk»lät<t rar Aulomobllnwch>nlli>r. 



nuiol 

motorc! 

Wagen bau. 



Motoreotabrik Wilhelm Hübner, Berlin SO. 26 
Inhaber. R. Bantzer. 



Inf Lasar: 

2T» PS far Sihltiinfr 
4— 13 .. , Wh« 
Ii ■ ., üoole 



H»pinlur- W mrttm »al«. 



Wrikit.lt Ami IV. M7, 
ijri-r Amt Klianrl KJJ. 
_ »IV, 22«,;. 



Armaturen. 



Elnbau-Reissmonteure und Chauffeure Mfert nr Verlegung. 



»oo Zlmr.tr -Mral - ity/W ' ' 

3-25 M, BERLIN * n '"*'>afan 



friedlich •Strasst, ji.tnob« dem tT«atol'B«k<ihoi. 
Nabe din Autom.bll-Ctragio In den Stidlbibnbogen dir Georgenslr. 



= Im Erscheinen befindet sich: 



Sechste, gänzlich neubearbeitete 
and vermehrte Auflage. 



ü 

n 

51 



Grosses Konversations- 
lexikon. 



Ein Nachschlagewerk des 
allgemeinen Wissen«. 



SO Bände im Halblrdrr gtbundtm am j, ro Mmrk. 

Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 



VtHagdes Bibliographischen Instituts In Leipzig and Wien. 



PeteiTs „Union" 
Peter's „Union" 
PetBr's „Union" 
Peter's „Union" 
Peter's „Union" 
Peter's „Union" 
Peters* „Union" 
Peter's „Union" 
Peter's „Union" 
Peter's „Union"' 
Peter's „Union"- 
Peter's „Union"- 



■Pneumatik 
-Pneumatik 
-Pneumatik 
-Pneumatik 
Pneumatik - 
-Pneumatik 
-Pneumatik 
-Pneumatik 
■Pneumatik - 
Pneumatik 
Pneumatik - 
Pneumatik - 



Man verlange illustr. Prospekte 
mit Angabe der nächsten Verkaufsstolle 
von dar 

Mitteldeutschen Gummiwarenfabrik 

Louis Peter, Frankfurt a. Main 



•ja am am aja am aja am am ma am 

. .. 



Konstruktion* -Werk 

R. Schwenke 

(.'tTÜlSa^cairui 

Berlin NW. 5 j, Paulttr. 8 

I ■ ■ ■ ; n-, i .- ]J ( ,.,,] 

SpoiUH.t inr Tritbwtrfc« v., n 
Automat*. Un m<| Motorbooten, in 
" V«rf«»»rref Miis-rung-eii 
■M MoiorbreiTi«ufif ca. 
Rohffuat „ ir i »brikatioe 
V"» Karde ■motor««. mit 

• fUtt 0«.tliWBdij;iett 
Motorjrc- 
bo«»e, Boot»- 
(• trieb* u. 
Motorboot»- 
ectiraaben 

mrbietcs 
MoJrlleo 

liefet lia*. 




ob «b mm «U «t» 

t T r t t 



Mitteleuropäischer 
Motorwagen -Verein 



ücrsicbcrunii! 

Orr Verein bat mit dem 
„Allgemeinen deutschen Ver- 
sichsrun|s-Vereln in Stuttgart" 
und mit der „Transport- Ver- 
sicherun js-Alt.-Gov Agripplna 
in Köln" HcdinguDgen verein- 
bart, weiche den Mitgliedern 
des M. M V erhebliche Vor- 
teile sichern. 

Anträge sind an die Geschäfts- 
stelle des Vereins, Abteilung 
für Versicherungen, zu richten. 
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is the best 
* i Motor- 




iieumatic 



Vereinigte Berlin -Frankfurter Gummiwaren -Fabriken 

Gelnhausen bei Frankfurt a. M. 
Depots : 

Stuttgart, Kronprinzstrasse 3. Nürnberg , Heugasse 12 

Frankfurt a. M., Or. Gallusstrasse 7. Dresden, Johann Georg-Allee 5. 
Berlin O., Mühlenstrassc 70/71. Brüssel, 44 Rue de Cureghem. 

Mauerstrasse. London E. C, 47 Lime Street. 



Th. Lederer & Co. 

BERLIN 0.17, WarschaucrpUtz, Hochbahnbogen 15 
Filiale: Weidendamm 1 

Reparaturwerkstatt für Motorwagen and -Boote aller Syiteie. 

Cannstatter Personal, daher 
Spezialität Daimler-Mercedes. 
Oarasre Vtebaana, Lsas» «asi IMaa Ersatzteile 

Mtanel Elektmcker 2unei.pir.lt «r 

Oel Ermt Ettemana * Ca, sbrtieert. Benzin 

l-»m>i>ri-r»w Amt VII. So 2041. 



Motor-Benzin (Ur Wagen, Rader und Boele 



A.H.Backhaus 

Hamburg 




Ftrntpr Ast 1,1711 

Conior and Lafrr: 

Gr. Ericas b. Theerhof 

-—x-i nahe den BihohfMen 




zuverlässigste. I 



ERNST EISEMANN&G- STUTTGART, 



Maler üele und -Falls 



.•Vrn«pr. 
Amt U, 3568, 



«rnfpr. 
1 II, ttt« 



ROMPLER & PETER - 

BERLIN NW. 21., Alt-Moabit 104/lOf. u. Kirchstr. 12. 
Fachgemässe Ausführung von Reparaturen und Um- 
bauten an Automobilen und Motorbooten aller Systeme. 

CMItitclic L*il«iution. Anl.iettell. rar Motorboote in der Spree J881 
Beosin «od Oele. Sündig«, 1-eg.r von Kn.ui.ile«. 




Th. Efter's Garosseriebau 

Berlin N., Ackeratrasae 68-6Ba. 

Automobll-Lacklerercl und Sattlerei. Laiter von 
kompletten Carosserlen, PhaCton, grosser PbaCton 
Limousine 4 u. »nitiig. Landolette asw, in elegantester 
- Ausführung, s 

Mnupruhirt Amt MI, öä«7 
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Aeusserst beliebter Motorwagen 

r-ri**lÄ*»-jj, tt.iiiSTssft, »le^anl, »Vento ccfitfiul f" r 
<ie*ch«fi«i»eckc tut V*rsn&r«ns»f ahrtrn. 

Benzin-Motor ca. 8 PS. 5-85 km per Stunde. 

Einfmiutr HttN'thnbuug Vm-riiglukfr RrrgtUig'r. 

Preis 3000 Mark. 

Polyphon MusikwerkeAktien Gesellschaft 

Wahren bei Leipzig Abllij Automobilbau 



Allgemeiner Deutscher Versieherlings -Verein in Stuttgart 

Auf Gegenseitigkeit — Gegründet 1875 
Unter Garantie der Stuttgarter Mit- und Riirkversicheruigs- Aktiengesellschaft 

Haftpflicht-Versicherung für Autom obil- p pd Motorrad-Fahrer, Automobil- and Fahrrad-Fabriken. 

Empfehlungsverträge mit Innungen, Vereinen und Handwerkskammern. 
Gesamtvrrsicherungsstand Uber 620000 Versicherungen. Monatlicher Zugang ca. 6000 Mitglieder. 
Prospekte. Versicherungsbedingungen. Antragsformulare, sowie Jede weite re Auskunft bereitwilligst und kostenfrei. 



Untall-Vcrsichrrung. 



miiarbelter am ollen Ständen abera I gesudtt. *W Lebens-Versicherung. 




Automobil - Reparaturwerkstatt 

Richard Sehrndt 

BERLIN N\V.,Gcorgcnstrassc, Stadtbahnbogen 18G/87 (bei n,.hnh»r Friedrich«!™»».-). 

- 1 — — Garage Benzin »oe Oel. ■ ' — — » 



Protektor S. M. König Friedr. Aug. von Sachsen. 



Internationaler .Markt und Ausstellung 
von Motorfahrzeugen, Motoren, Werkzeugmaschinen, Fahrrädern, deren Zubcliiir- 
teilen, Hilfsmaschinen, sowie anderen Erzeugnissen der feinmechanischen Industrien 

vom 6.-15. Oktober im Krystall-Palast zu Leipzig. 

Hervorragende Gelegenheit für vorteilhaften Einkauf. 

llärvller, Einkäufer. Importeure, welche sich als Miche MUWtUf, bala-n für >lie DlUef ilnes \nle:.tballe> in 
Leipzig freien Zutiitt. 
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Herrn* Riemann, Chemnitz- Gablenz. 



Gegrüniitl IHM. 

arÖBite Fabrik 

von 

Automobil- 
Laternen. 




I Uer 600 A ngc* ttüte. 

Verkauf 
um! Iteutüten nur 

an Hiimüer 
gryrn Rrfrrrnim 



Riemanns Laternen sind die besten. 



Ehrhardt-Decauville. 

Luxuswagen * Lastwagen 




2 und 4 Zyl.-Motore von 12-60 HP. 

Jederzeit betriebsbereit 

Einfach in der Behandlung • • • 
Billig und zuverlässig im Betrieb ♦ 
Sinnreiche Konstruktion . • . • 
Bequeme Zugänglichkeit aller Teile 

Anfragen an Heinr. Ehrhardt. Abteilung AutOOtobilbau, 
Düsseldorf oder Zella St. Blasii i. Thür. 



STOEWER 

m WAGEN ^ 



2 
■ 




Tourenwagen, Omnibusse, Lastwagen 

tob fi— 4"i HP., 'I oder 4cvlindrig 

Vorzüglichste Leistungsfähigkeit 
Solideste Konstruktion - — — 

Gebrüder Stoewer, Stettin 

Prospekte gratis und franko. Tertreter gesucht. 




Pneumatik- 
Schutzdecken 

(Syst. Deules) 

D. R. Pat. an irrm. 

Heitel Schau gecen Kulichca der 
Wasen uud ue^en lieftthüdiiruDK suwic 
Yer*cblei.i der liuraraimanlc]. 

ailnzend bewahrt. 
Tausende Im Gebrauch. 
Leichte* Aufbringen. 
Orflsste Haltbarkeit. 

Absolute Zuverlässigkeit * * * * • 
...... Keinerlei Kraftverlust. 

Billigste Reparaturkosten. 

Gebr. Heucken & C°, Aachen. 

Alleinrerirt-tcr Ifir 
llesx-n, Neusen - H»«»au, Bades, Hävern. Wlrttemberg, 
KlBas*-Lothrlnr;fn und I.uxembar*;: 

Paul Cordes & Co., Comm.-Gcs., 

Frsnkfurt a. M . Kirchnerstratse 5. 
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FViniiart. Wtllautitellvna; gt Leu» IN4 
Staat» ■♦Jtlllt CoMtitt Maüaill« 






Sauerbier= Kühler 

Original-Biencn-Wabcn. D. R O. M. 



L>a<fnlei *\fec Scbutncs Mc nicht TnWiier I. 




JUttf- 

>«* ,, VAV-l ,#, ***»»<5ft2SS? •••••*•• ••••»•»••••••••iSlVV 

»•••»•» *aa*«*»»a»»*r»»«e*»f'««*»«*»«»» vi Vt««*> 
-»•••»»»♦••*••••»•«"«**•»*•••»•»»• ••»♦»»»•»»♦»••VV*»»~~ 



Mit und ohne Ventilator. 

In jtd<r beliebigen Form r.ach Zeichnung. 

■■rck wlckU|t ferbesseransen CannUe (Ir lltkli|kell! 

Grösste Stabilität! Höchste ibkiibling! 



Deutsche 



*************** • • *9* »»•«•»••■•«•••»»'•«•«••••«• • • • t. 




■stören für Automobil- u. Dampf wagen etc. 

Spezlal-Rlppenrobr 

Tür Heiz- und Kuhliwccke 
Moderne Automobilhauben, Kotflügel. 
Pumpen, Stcigunßsmesser. AuspufTlöpfe. 
»— Renzinkästen und Zubehör. 

»erlangen Sie neueste Preisliste. 



FRANZ SAUERBIER, Berlin SW, Friedrichstrasse 231 

Spiral federn-, Fellen- und Werkieuglairik. Irahtxieherei. lenfensalerea-, Künlscniangen-Bauansiaii. 



IVUTPL 



unübertroffenes Od >tmobiu.»soim 



Tur IMotortuat) P ti • 
niolorzweirailcr 



• Basel 



Motor-Boote jeder Ar 

estdctl Stahlboote 



Firma: 



Schuster&Cie. 



Stralau 



fM @ m BISCMOFF" © @ O 



WerkzeuRgussstahl - Fabrik 

Felix Bischoff, Duisburg a. Rhein. 




i 



HL 




Chrom- and Nlakall*gl»rang*n r 

Mir Matarwallen. Laut! :« , ■ • Zatiwaiar. «jectlitlaalrfala. Rattanraier. Itaitan. Veotllkeaal »nl anaara nach kBa<i»or»cita »uumila 
Dar Stahl wird toaiakl I* sunan, «It In facaanlart tatctimleOetan Sttchan. Motorwellen und Lautachim avoh tertl» bearbeitet (ellefart 

Spezlal- Stahle zum Bearbeiten des Autostahles. 



m o o STAHL # @ # 



Gc 
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Wagenräder, 

bisher uBerrelthter leitstraklion. 



Wir/üflirh tür LssUut'moHe crounc 




Martin Glassner, 

Maschinenfabrik. 
Ablellunc RMtrfabrikallnn. 

Ratibor. 

I.irfcre uefa alle andt-rm Arle» »on 
HoUrSdern Iflr Automobile. 

Prridisie Rtitn und lntnko. 




NECKÜRSÜLM 
UNBESIEGBAR 

In einer Woche 1Z erste Preise 



Eßrlin-Franhfurt (S96 hm) Zwei goldene Medaillen 

Eisenach-Berlin-Eisenach (660 hm) 

Zwei goldene Medaillen, drei silberne Medaillen 



Z- und 3-HP Mecharsulmer Motoren schlagen 
74 teils doppelt u. Stach so starke Menrzylinder 

In der 6eschichte des Motorrades unerreicht 



Prachtkatalog gratis und franko. 

Necharsulmer Fahrradwerke i g. , holhon.. Necharsuim. 




' Orminius-buHpumpen 
n und Kontrollkassen 



sind als vorzüglich 
überall anerkannt. 



Gebr. Blankenagel, Bielefeld. 




I ^ä* ■ a in »nsficni Itnitir «"in 




Digitizec 



322 



Zeitschrift des Mitu-lcurop.'iisrhrn Motorwagen-Verr-ins, 



190.1. Heft \:\ 




Intensiv-Lampe 

Modell A. 



HcrnstCampc 



Sparsamste 
elektrische Glühlampe 

für alle gebräuchlichen Spannungen. 



Elektricitäts-Gesellschaft 

BERLIN. 




Präzisions-Fein 

Konstruktive 
Ausarbeitnng 

und Iirstnusfüh- / 

rung von Maschi- 
nen allrr Att. 

Ausprnbierung 
und Prüfung der- 
selben auf ihre 
Leistungsfähigkeit 
und Verwertung 
der geschaffenen 
Neuerungen auf 
dem Wege des 

Patent- oder 
Lizenzverkäufe);, oder durch 
Fabrikation, falls diese er- 
forderlich sein sollte. 




Maschinenbau 



Vielpoliger magnet- 
elektrischer Zünd- 
apparat für 
Kerzenzündung. 



Sofortige» An-prtnc.ee de* 
Motors infolge pro%»rr 

] ti-ntiüt dei Zünd- 
fanten*. lU»öm!cie Ijt- 
•lrlliirt|* unil Totirrowh 
de« 78nd»ppii*te« vutn 
Motor un*l>hlB£ic und 

Elüt«t* Sl I fi -Im 
/ I-nj; du Ith I i'lTt- 
•ili *s»n wb'Tcr Fuskrn 
«ahrend dei Ktploiio»«- 
hubM. Keine schlctlndeo 
Teil* »Ihre&d de* oot- 
iniltn <*jn{:«*«, dtWr AUih 
um tri-tir ili dir Hllfte 
geiingetcr: Kiaftbodirf *lt 
bei Allen Änderte 
Syrtmm, Acwendhitikeil dei 
ApparAiei fnr Kin- und Mehr- 
cyHndet Motoren ohne jegliche 
AeaJrrtBg. 



Matter Metien tu Dieneten. 
■ Liienien werden vergelte«. - 
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Generalvertreter für West- und Süddeutschland: Arthur Sollnitz, Köln a. Rh., Hobenzollernring 86. 
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Zur Au 



In verschiedenen, speziell ausländischen Zeitungen lesen wir, dass 
einige Fahrer von Mercedes.Wagen während des Gordon ftennett. Rennens bis 
zu Ii Reifendefekte in einer Runde gehabt haben sollen. Wir bemerken hierzu, 
dass dies durchaus nicht den Tatsachen entspricht. Mit Ausnahme des 
Herrn r)aron de Caters, der zwei Nageldefel<te hatte, hatte kein einziger 
Mercedesfahrer in diesem Rennen Reifen d e fe kte. 

Die Qodenbeschaffenheit aber und die Terrainverhältnisse machten es 
notwendig, dass die Reifen eines jeden Wagens während des Rennens ge. 
wechselt werden musslen, weil sie durch das Qremsen und durch das An- 
fahren der besonders schnellen Wagen in verhältnismässig kurzer Zeit bis 
auf die Ginluge abgenutzt wurden. Nur eine derartige Abnutzung, kein 
Defekt, war die Ursache des Reifenwechsels, und nicht nur Continental« 
Pneumatiks sind auf der Strecke ausgewechselt, sondern jeder einzelne Wagen, 
welcher im Rennen lief, musste mit neuen Reifen versehen werden. 

Wir machen darauf aufmerksam, dass unsere im Rennen verwandten 
Continental'Pncumutiks unsere gewöhnlichen Reifen Dessin C waren. Diese 
Reifen haben im Training, bei dem allerdings nicht so schnell gefahren und 
wo die Kurven nicht so schnell genommen wurden, ca. 3 Runden aus« 
gehalten. 

Nach den Grfahrungen des Trainings war für die deutschen Wagen 
ein einmaliger Reifenwechsel vorgesehen; dieser Reifenwechsel konnte von 
uns ebenso schnell ausgeführt werden wie seitens unserer Kenkurrenz. 

Durch den häufigeren als vorgesehenen Reifenwechsel haben aber die 
Mercedes*Wagen kostbare Zeit verloren. Hieran war jedoch nicht die 
Qualität der Continental-Pneumatiks schuld, sondern lediglich der Umstand, 
dass wir Reifen mit stärkerer Gummilaufflüche und schwererem Gewicht 
hätten vorsehen müssen, wus wir unbedingt getan hätten, wenn uns die Gr. 
fahrungen, die man in Bezug aur Pneumatiks beim französischen Aus. 
scheldungsrenncn gemacht hut, rechtzeitig zur Verlügung gestanden hätten. 



(äruni 



Continental-Caoutchouc- und Gutta-Percha-Co., Hannover. 



